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1. Inledning 
 
Termen hållbar utveckling används generellt när det handlar om människans och jordens framtid 
på en globalnivå (Roseland 2012, s 3-4). Men eftersom människor lever på olika platser på 
jorden, och har skilda förutsättningar samt levnadsförhållanden, finns det en mängd olika 
hållbarhetsproblem på lokalnivå, som gör det svårt att inrikta människor på att lös övergripande 
globala hållbarhetsmål. För att skapa en hållbarvärld för alla, måste vi belysa 
hållbarhetsproblematiken i varje enskilt lokalsamhälle och ta utgångspunkt i varje enskilt 
lokalsamhälles förutsättningar och utvecklingsnivå för att göra respektive samhälle hållbart 
(Roseland 2012 s.21). Det krävs också att det är inom själva lokalsamhället som denna 
utveckling mot hållbarhet påbörjas. Det kan inte vara externa påtryckningar som tvingar en 
lokalbefolkning att ändra på sig och sitt samhälle, utan det måste vara lokalbefolkningen som är 
villiga och delaktiga i att arbeta för hållbarhet (Roseland 2012, s.16). För att göra lokalsamhällen 
hållbara, har Roseland utformat en teori vid namn ”sustainable community development”, vilket 
översatt till svenska blir ”teorin om hållbar samhällsutveckling”(vilket i forsättningen kommer 
att förkortas till T.H.S). Mark Roseland, professor i resurs- och miljöhanting på Simon Fraser 
University i Vancouver, har forskat i en längre period med hållbar utveckling, med ett fokus på 
hållbar utveckling på lokalnivå. Utöver forskningen Simon Fraser University föreläser Roseland 
om hur man bör planera och utföra diverse åtgärder för att uppnå hållbart i lokalsamhällen 
runtom i världen. Roseland är författare till boken ”Toward Sustainable Communities” var i han 
redogör för hur T.H.S ska tillämpas (Roseland 2012, förord). Teorin består av tre huvudelar, 
varav en av delarna samhällskapitalramverket är den teoretiska del och samhällskapitalverktyget 
och samhällsmobilisering ingår i den mer praktiska delen (Roseland 2012). Den teoretiska delen 
är grundstenen för teorin, eftersom som redogör för de termer och resonemang som 
lokalsamhällen ska använda sig av, när samhället ska utarbeta lösningar på ett 
hållbarhetsproblem. Den pratiska används sedan när loksamhället konkret ska gå tillväga när de 
löser ett hållbarhetsproblem och hur samhället ska implementera lösningar som befolkningen 
enats om, samt säkerställa att lösningarna blir permanenta. Samhällskapitalramverket består av 
sex samhällskapital som Roseland menar att varje enskilt samhälle har. Dessa sex 
samhällskapital representerar olika aspekter i ett lokalsamhäll, det sociala, det ekonomiska, 
miljön och klimatet, de fysiska strukturerna, det mänskliga kapitalet och det kulturella. Det är 
utifrån de sex samhällskapitalen som det ska utarbetas en eller fler lösning på 
hållbarhetsproblemet, eftersom det måste tas hänsyn till alla sex för att lösningen ska bli hållbar. 
Ett hållbarhetsproblem kan innefatta många typer av problem som påverkar en eller fler av de 
sex samhällskapitalen negativt (Roseland 2012).  En djupare redogörelse för T.H.S kommer i 
kapitel två. 
Denna uppsats kommer undersöka och testa Mark Roselands teori, teorin om hållbar 
samhällsutveckling (T. H. S), genom att applicera den på lokalsamhället Frederiksberg och 
tillämpa teorins teoretiska ramverk på ett hållbarhetsproblem i lokalsamhället. 
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Hållbarhetsproblemet som kommer undersökas är den brist på parkeringsplatser som har uppstått 
i Frederiksberg och som fått flera negativa konsekvenser för lokalsamhället. T. H. S är enlig 
Roseland universell (Roseland 2012, s.17-18) och därmed bör teorin och teorins teoretiska 
ramverk även vara applicerbar på Frederiksberg och det hållbarhetsproblem som lokalsamhället 
har.  
För att kunna applicera teorin krävs det en god förståelse för hur lokalsamhället är och vilka 
förutsättningar det har, samt hur problemet i lokalsamhället ser ut och varför problemet existerar 
(Roseland 2012 s.21). Jag, författaren av denna uppsatts har praktiserat på Frederiksbergs 
kommuns bygg, plan och miljökontor som stadsplanerare och har därigenom fått insikt i dels 
Frederiksberg som lokalsamhälle och dels i hållbarhetproblemet med bristen på 
parkeringsplatser. Genom information från anställda i kommunen och plandokument om 
Frederiksberg, som t ex ”Frederiksbergs översiktsplan” har jag fått information som beskriver 
både Frederiksberg som lokalsamhälle och lokalsamhällets problem med bristen på 
parkeringsplatser. För att kunna undersöka orsaken till parkeringsplatsbristen i Frederiksberg och 
hur problemet kan lösas på ett hållbart sätt, behövs även kunskap och förståelse för parkering och 
parkeringsnormer. Parkeringsnormer påverkar nämligen tillgången och efterfrågan på 
parkeringsplatser och är därför en viktig komponent för att kunna lösa bristen på 
parkeringsplatser (Shoup 2011). 
Uppsatsen är indelad i fem kapitel.  I det första kapitel kommer jag inleda och presentera arbetet, 
redogöra för syftet med uppsatsen, vilka frågeställningar som ska besvaras för att syftet ska 
uppnås, metoden för hur jag har gått tillväga, och hur jag har valt att avgränsa mig för att inte ta 
med oväsentligheter som inte bidrar med att besvarar frågeställningarna. I kapitel två redogör jag 
för Roselands teori om hållbar samhällsutveckling, hur den ska appliceras på ett lokalsamhälle 
och med exempel på hållbarhetsproblem som ett lokalsamhälle kan lösa genom att applicera 
teorin. I kapitel tre redogör jag kommer för vad bristen på parkeringsplatser beror på och hur 
tidigare forskare och forskning belyser problemet och menar att problem ska lösas. Enligt 
Roseland behövs det kunskaper från forskning gällande hållbarhetsproblemet, för att en hållbar 
lösning ska kunna utformas (Roseland 2012 s.293-294) och därför är det viktigt att lösningen tar 
utgångspunkt i dels Roselands T.H.S och dels i forskning gällande parkering och bristen på 
parkeringsplatser. I det fjärde kapitlet redogör jag för empirin, för lokalsamhället Frederiksberg 
och dess hållbarhetsproblem med bristen på parkeringsplatser. I det femte och sista kapitlet 
kommer avhandlingen, där jag applicerar T.H.S på Frederiksberg och bristen på 
parkeringsplatser. Genom att applicera teorins ramverk, som jag redogör för i kapitel två, på det 
empiriska material i kapitel fyra och med stöd från forskning gällande parkeringsplatser och 
parkeringsnormer, som jag redogör för i kapitel tre, kan jag undersöka ifall T.H.S är applicerbar 
på Frederiksberg och ifall teorin kan bidrar med att utarbeta en lösning på parkeringsproblemet, 
som är hållbar.  
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1.1 Syfte  
Teorin om hållbar samhällsutveckling anser Roseland är universellt applicerbar på alla 
lokalsamhällen i världen, så länge det tas hänsyn till var enskilt lokalsamhälles olika 
förutsättningar (Roseland 2012, s. 17-18) Teorin ska appliceras på ett hållbarhetsproblem i 
lokalsamhället och lösningen ska utgå ifrån lokalsamhället sex samhällskapital, för att lösningen 
i sig inte ska bidra med nya hållbarhetsproblem. Uppsatsens syfte är att undersöka ifall 
Roselands T.H.S fungerar teoretiskt, vilket undersöks genom att T.H.S appliceras på 
lokalsamhället Frederiksberg. Genom att undersöka ifall det går att använda  T.H.S som verktyg 
för att  utarbeta en lösning som teoretiskt skulle lösa hållbarhetsproblemet med bristen på 
parkeringsplatser, kan jag undersöka teorins validitet. För att kunna undersöka detta kommer jag 
att applicera T.H.S’s samhällskapitalramverk, som tidigare nämt är den teoretiska delen av teorin 
(se inledning) på bristen av parkeringsplatser i lokalsamhället Frederiksberg. För att undersöka 
validiteten i den teoretiska delen av T.H.S krävs det att följande frågeställningar besvaras: 
 
1.3 Frågeställning  
 
Är Roselands teori om hållbar samhällsutveckling universellt applicerbar?  
- Varför är bristen på parkeringsplatser ett hållbarhetsproblem? 
- Hur påverkas Frederiksbergs sex samhällskapital av bristen på parkeringsplatser? 
- Kan T.H.S bidra med en hållbar lösning på Frederiksbergs brist på parkeringsplatser? 
  
1.4 Avgränsning  
Hållbar samhällsutvecklingsteorin omfattar tre huvudområden; Samhällskapitalramverket, 
samhällsmobilisering och samhällskapitalverktyget. Två av dessa områden 
samhällskapitalverktyget och samhällsmobiliseringen redogör för hur ett lokalsamhälle ska 
kunna applicera teorin i praktiken (Roseland 2012). En tydligare genomgång av dessa begrepp 
kommer i kapitel två. Denna uppsatts kommer att avgränsa sig till samhällskapitalramverket, 
vilket är grunden för hur ett lokalsamhälle ska resonera för att kunna utarbeta en lösning på 
hållbarhetsproblemet. 
Hur man definierar vad som är ett lokalsamhälle är oklart, eftersom Roseland själv inte definierar 
detta i sin bok ”Toward sustainable communities”. Roseland gör en skillnad mellan ett 
lokalsamhälle och en region men går inte djupare in på hur man ska skilja på dessa två kategorier 
(Roseland 2012 s. 24). Den allmänna definitionen av ett lokalsamhälle i Roselands bok uppfattar 
jag som att ett lokalsamhälle har ett visst geografiskt område, en befolkning som lever inom detta 
geografiska område, har en tillknytning till området kulturellt och socialt, har gemensamma 
lagar, regler, kulturella och värderingar, samt en myndighet som styr över detta geografiska 
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område (Roseland 2012).  Frederiksberg stämmer in på följande beskrivning som ett 
lokalsamhälle och är därför ett rimligt studieobjekt att avgränsa sig till. 
För att undersöka varför bristen på parkeringsplatsers uppstår och vilka konsekvenser det 
medför, har jag använt mig av forskning gällande parkering och parkeringsnormer, framforskad 
av Donald Shoup och Todd Litman. Även andra forskares forskning har jag givetvis tagit del av, 
men dessa forskare har likartade forskningsresultat som delar Shoups och Litmans syn gällande 
orsaken till varför bristen på parkeringsplatser uppstår. Det har skett ett paradigmskifte gällande 
synen på parkeringsplatser och orsaken till bristen av dem (Litman 2013a, s.7). Denna nya 
konsensus gällande parkering uppkom till stor del av den forskning som Donald Shoup har 
framforskat. Försök på att hitta annan forskning som har en anna syn har gjorts genom sökningar 
på dels samhällsfakultetens bibliotek i Lund, Google. Lubsearch etc. Resultatet har varit 
forskning som inte berör problemet med bristen på parkeringsplatser eller forskning som 
refererar till Shoups och Litmans forskning om parkering.  
Denna studie är avgränsad till det geografiska området Frederiksbergs kommun och undersöker 
specifikt problematiken med bristen på parkeringsplatser inom Frederiksbergs gränser. 
Frederiksbergs kommunen ligger centralt i Köpenhamnsstad, vilket innebär att Frederiksberg 
omringad av Köpenhamns kommun. Studien kommer därför inkludera Köpenhamns kommuns 
parkeringnormer, då dessa anses vara en del av orsaken till parkeringsproblematiken på 
Frederiksberg (Poul Eldrup 2014). Parkeringsnormerna i Köpenhamn är relevanta utifrån T.H.S, 
eftersom teorin kräver att man förhåller sig till lokalsamhällets situation, för att kunna utföra 
åtgärder som är hållbara (Roseland 2012, s.23).   
1.5 Metod 
För att besvara frågeställningarna utför jag en teoretisk fallstudie. För att undersöka teorin om 
hållbar samhällsutvecklings validitet, applicera jag teorin på ett relevant fall, lokalsamhället 
Frederiksberg. Därefter följer jag teorins ramverk för att testa ifall det resultat uppnås som teorin 
påstår att den ska ge vid applicering av den på ett lokalsamhälle. Martin Denscombre beskriver i 
sin bok ”Forskningshandboken” att en teoretisk fallstudie förklarar orsaken till händelser och 
processer i fallstudien, medhjälp av en teori eller teoriram (Denscombe 2011 s.60-63). I denna 
uppsats är det fallstudien som är redskapet för att testa teorins validitet, genom att undersöka 
huruvida teorin kan bidra med en lösning på ett hållbarhetsproblem. Om teorin inte kan användas 
för att utarbeta en hållbarlösning på Frederiksbergs hållbarhetsproblem med bristen på 
parkeringsplatser, är det en tydlig indikation på att det finns brister i teorins ramverk. För att 
besvara frågeställningarna har jag gått tillväga följande: Arbetat med Frederiksberg under min 
praktikperiod och undersökt problemet med bristen på parkeringsplatser och dess orsak. Läst och 
redogjort för Roselands T.H.S, för att därefter avgöra vilken empirisk data som det måste 
användas för att teorin ska kunna appliceras på Frederiksberg. Genom att använda empiriskt 
data, baserat på källor från bland annat plandokument och anställda i Frederiksberg kommun, 
som arbetar med planering, parkerings och frederikbergs utveckling, redogör jag för hur 
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Frederiksberg fungerar som ett lokalsamhälle och för lokalsamhällets hållbarhetsproblem med 
bristen på parkeringsplatser. För att kunna utarbeta en lösning som är hållbar måste studien 
kompleteras med forskning om parkering och bristen på parkeringsplatser. Därför används 
forskning som relaterar till parkering, parkeringsnormer och bristen på parkeringsplatser, för att 
undersöka varför bristen på parkeringsplatser är ett problem. Därefter appliceras den teoretiska 
teorirammen av T.H.S för att undersöka hur de sex samhällskapitalen påverkas negativt av 
bristen på parkeringsplatser, baserat på den empiriska data om Frederiksberg och forskning 
gällande parkering och bristen på parkeringsplatser. Genom att redogöra för hur lokalsamhället 
påverkas negativt av bristen på parkeringsplatser, utifrån dessa sex samhällskapital, kan en 
lösning som gynnar alla sex samhällskapital utarbetas. Resultatet av appliceringen av teorin på 
Frederiksberg kommer innebära att jag kan redogöra för huruvida teorin kan bidra med att lösa 
ett hållbarhetproblem eller ifall det finns brister i samhällskapitalramverket som gör att teorin 
inte uppnår sitt syfte.  
2. Teorin om Hållbar samhällsutveckling 
 
Syftet med teorin om hållbar samhällsutveckling är att den ska användas för att göra 
lokalsamhällen hållbara. Teorin har tidigare använts av på lokalsamhällen i Nordamerika, 
Sydamerika, Nederländerna och i östra Europa med goda resultat enligt Roseland. Dessa 
lokalsamhällen har alla haft sina egna förutsättningar utifrån storlek, huruvida de har varit urbana 
eller rurala, utvecklad eller icke utvecklade ekonomier etc. (Roseland 2012, s 13).    
T.H.S består av tre huvuddelar, samhällskapitalramverket, samhällsmobilisering och 
samhällskapitalverktyget (Roseland 2012, s. 289) Samhällskapitalrammen innehåller de sex 
samhällskaptitalen med underkategorier inom respektive kapital. Dessa underkategorier variera 
beroende på det hållbarhetsproblem som lokalsamhället ska åtgärda. Samhällskapitalramverket 
är det teoretiska rammverk som redogör för i vilka termer samhällen ska resonera och arbeta 
utifrån för att uppnå hållbarhet och är därmed grunden för hur teorin ska fungera och användas. 
Med samhällsmobilisering syftar Roseland på befolkningen och myndighetens vilja och förmåga 
till att förändra samhället de lever i. För att kunna applicera samhällskapitalramverket i 
praktiken, krävs det att ett samhälle har en befolkning och en myndighet som utarbetar och 
implementerar lösnigen på hållbarhetsproblemet gemensamt. Samhällskapitalverktyget 
kompelterar samhällsmobiliseringen och samhällskapitalramverket med sju steg som redogör för 
hur ett samhälle praktiskt ska lösa hållbarhetsproblemet. Först ska hållbarhetsproblemet 
definieras, därefter ska det utarbetas en lösning med samhällskapitalramverket som teoretiska 
grund och slutligen ska samhället säkerställa att denna lösning implementeras i samhället. 
Följande stycke kommer gå igenom hållbarhetskonceptet, hur synen på utveckling och 
drivkraften bakom utvecklingen har förändras samt de tre huvudbegrepp som T.H.S innefattar; 
Samhällsmobilisering, samhällskapitalverktyget och samhällskapitalramverket.  
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2.1 Hållbarhet, hållbar utveckling och alternativ utveckling 
Roseland är inte den första som använder sig av hållbar utveckling som koncept för att göra 
lokalsamhällen mer hållbara. Det finns flera andra förre honom som också har resonerat kring 
hur utveckling ska och bör ske för att världen ska bli en bättre plats att leva på (B. Potter et al 
2008, s. 118-119, 485).   
Termen ”sustainable development”, på svenska översätts termen till hållbar utveckling, blev ett 
allt mer använt ord efter FN: s Brundtland kommisionen för miljö och utveckling år 1987. 
Definitionen av hållbar utveckling enligt Brundtlands kommisionen är följande:”That meets the 
needs of the present without compromising the ability of the future generations to meet their own 
needs”. Hållbarhet innefattar ett miljötänk eftersom man menar att förstöringen av jordens miljö 
och klimat, kommer få konsekvenser för nästa generations möjligheter till överlevnad. Efter 
Brundlands kommisionen skedde ett paradigmskifte under 1990-talet, utveckling och tillväxt 
skulle vara hållbar. Generellt talar man om hållbarhet utifrån tre aspekter. Miljön, ekonomin och 
det sociala. 
Hållbarhet och hållbar utveckling variera i olika grad. Hållbarhet delas generellt in i två 
kategorier, stark hållbarhet och svag hållbarhet. Utifrån den starka hållbarheten krävs det att 
ekonomisk tillväxt inte påverkar miljön negativt, medan det utifrån den svaga hållbarheten är 
möjligt att öka tillväxten samtidigt som miljön påverkas negativt, ifall denna påverkan inte anses 
vara problematisk och ifall det anses att vinsten som görs genom den ekonomiska tillväxten, är 
större än den negativa miljöpåverkan. Denna bedömning görs genom att fyra kapital, realkapital, 
humankapital, naturkapital och socialkapital förbättras. Dessa kapital är associerade med miljön, 
ekonomin och den sociala aspekten. Ökar det samlade värdet av dessa kapital, anses det vara en 
hållbar utveckling. Enligt stark hållbarhet går det inte att bedöma huruvida en utveckling är 
hållbara genom att addera de olika aspekterna och räkna ut ett genomsnitt av dem (B. Potter et al 
2008, s.114).  
Varifrån drivkraften som bör styra den hållbara utvecklingen ska komma ifrån, undersöktses av 
under samma tidsperiod, 1990-talet. Termen alternativ utveckling syftar på att utveckla icke 
industriella lokalsamhällen med problem som fattigdom, utanförskap och förrorenigar i 
närmiljön. Denna utveckling ska ske på lokalbefolkningens premisser och ha ett tillvägagångsätt 
som är ”buttom-up” istället för ”top-down” (B. Potter et al 2008, s.119). Tidigare har det 
dominerande tankesättet för implementeringen av åtgärder som ska främja utveckling varit från 
ett ”top-down” perspektiv. Resultatet blev utvecklingsmodeler som kombinerade hållbar 
utveckling och ett mer ”buttom-upp” perspektivet (B. Potter et al 2008, s.120). 
Under 1990-tal utarbetades ett ramverk för hur rurala lokalsamhällen skulle tackla de utmaningar 
som fanns inom samhället på ett hållbartsätt och med lokalbefolkning som den centrala 
drivkraften för utvecklingen. Ramverket kallades ”The sustainable livelihoods framework” 
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(SLF). Detta ramverk baserades på Robert Chambers och Gordon Conways tidigare forskning 
inom utvecklings studier, som belyste problem som rurala lokalsamhällen hade och vilka verktyg 
dessa lokalsamhällen behövde för att stärka sina samhällen. SLF utarbetades av Storbritanniens 
departement för internationel utveckling och har används som verktyg inom biståndsprojekt i 
rurala lokalsamhällen. Biståndsorganisationer som använde sig av teorin är bland annat DfiD 
(UK department for international development), UNDP (United Nations Development 
Programme), CARE (Cooperative for Assistance and Relief Everywhere) och Oxfam. Teorin har 
även användts för att göra urbana samhällen mer hållbara, men teorin är specifikt utformad för 
rurala icke-industriella samhällen (B. Potter et al 2008, s. 484-485).  
SLF består av fem kapital som både indikerar och påverkar hur utvecklat ett lokalsamhälle är. 
Dessa fem kapital är fysiska kapitalet, humankapitalet, naturkapitalet, finanskapitalet och 
socialkapitalet.  De olika kapitalen innefattar viktiga aspekter i lokalsamhället som kan vara mer 
eller mindre utvecklade. Genom att stärka kapitalen gör man lokalsamhället mer hållbart (ibid). 
Hur människors liv är i lokalsamhället beror på hur människor lever i den externa miljön som 
omringar deras lokalsamhälle, vilket termen ”vulenarbility context” används för att beskriva. 
Befolkningen kan vara beroende av en viss typ av jordbruk vilket påverkar den kontext som 
lokalbefolkningen lever i. Ordet ”vulenarbility” syftar på hur de fattiga mäniskor inom 
lokalsamhället, inte har möjlighet att påverka de faktorer som gör dem till de mest utsatta.  
Faktorer som olika trender vilket existerar inom lokalsamhällen, lagar och traditioner eller 
chockartade situationer som kan uppstå plötstligt som t ex krig eller andra naturkatastrofer. 
Beroende på de trender och situationer som existerar inom lokalsamhället går det att urskilja hur 
välutvecklat de fem kapitalen är och vad som går att förbättra. Genom att implementera policyer 
och åtgärder som ger människor i lokalsamhället bättre överlevnadsmöjligheter, som t ex 
rinnande vatten, sjukvård, utbildning, eller åtgärder som förbättrar den externa miljö som 
lokalbefolkningen lever i, förbättras de fem kapitalen. Detta i sin tur leder till att den kontext som 
människorna lever i (vulenarbility context) också förbättras och slutligen gynnas hela 
lokalsamhället, även de mest utsatta. Dessa åtgärder och policyer bör utformas av lokalstyret för 
folket och av folket, med hjälp befinntliga strukturer och organisationer inom samhället, samt 
den privata sektorn, om det finns någon. Teorin är ett redskap som genom applicering är 
anpassningsbar till olika rurala lokalsamhällen och därmed bidrar till att respektive rurala 
lokalsamhälle kan utvecklas hållbart, oberoende av deras olika karaktär (B. Potter et al 2008, s. 
485-486).   
Teorin om Hållbar samhällsutveckling har flera likheter med SLF, vilket kommer märkas i hur 
Roseland har valt att utforma de tre huvudbegreppen samhällskapitalramverket, 
samhällsmobiliseringen och samhällskapitalverktyget. Eftersom syftet med uppsatsen är att 
undersöka Roselands teori, är det den teorin som kommer belysas.  
SGEL36 Fungerar Hållbar Samhällsutveckling? Hjalmar Zola Christensen 
10 
 
2.2 Samhällskapitalramverket 
Enligt Teorin om hållbar samhällsutveckling finns det sex samhällskapital i varje samhälle, och 
därmed finns också ett universellt tillväga gångsätt för världens samhällen att kunna styrka alla 
sex samhällskapital, utan att utvecklingen av ett samhällskapital måste innebära en försämring av 
ett annat. Dessa sex samhällskapital är följande: Naturkapital, fysiskt kapital, ekonomiskt kapital, 
humankapital, socialkapital och kulturkapital.  Det finns en stor skillnad mellan de olika 
samhällena i världen, gällande vilken nivå som respektive samhällens samhällskapital befinner 
sig på. Industriallierade samhällen i urbanmiljö och icke industrialiserade samhällen i ruralmiljö 
har väldigt olika hållbarhetsproblem som måste lösas för att respektive samhälle ska bli hållbart. 
De industrilaserade samhällena i urbanmiljö har generellt inga problem med att förse 
lokalsamhällets befolkning med basala mänskliga behov som mat, vatten och tak över huvudet. 
Däremot har dessa industrialiserade samhällen troligtvis en överkonsumering av ändliga resurser 
och därmed hållbarhetsproblem som skadar deras naturkapital (Roseland 2012 s. 13, 22). 
Frederiksberg skulle ingå i denna kategori av samhälle, ett industriellt utvecklat urbant samhälle. 
Följande kommer en mer djupgående definitionen av de sex samhällskapitalen: 
 
1. Naturkapital: Begreppet syftar på de resurser som extraheras från naturen, både 
förnybarar, som mat, vatten och förnybar energi och icke förnybara naturresurser som 
fossila bränslen, mineraler etc. De olika ekosystemen i världen påverkas av hur 
människor använder naturresurser och eftersom ekosystem kan vara en naturresurs i sig, 
innebär en förstöring av dessa ekosystem att naturkapitalet hämmas. Det finns enligt 
Roseland ett egenvärde i bevara ekosystem, utöver att rubbningen av ett ekosystem kan 
innebära att fler djurarter dör ut, vilket i sin tur kan få konsekvenser på annat håll som är 
skadliga för oss människor. Därför måste människor utforma de samhällen som de lever i 
inom ramen för de ekologiska begränsningarna och inte använda stora mängder av icke 
förnybara resurser. Lyckas ett samhälle ändra sitt beroende av icke förnybara resurser 
med förnybara, är samhället på god väg att bli ett hållbart samhälle (Roseland 2012, s. 
13). De första som definiera naturkapitalet var Robert Costanza och Herman Daly. 
Begreppet används idag inom flera olika teorier gällande hållbarhet, och det är en 
diskussionsfråga hur mycket hänsyn människan måste ta till natur, resurserna och 
ekosystemen för att människan ska kunna leva hållbart. Roselands definition av 
naturkapital överenstämmer i hög grad med Costanzas och Dalys defintion (ibid). 
2. Fysiskt kapital: Med det fysiska kapitalet syftar Roseland på infrastrukturen och 
byggnaderna i lokalsamhället. Dels infrastruktur som tillgång till vatten och 
energiförsörjning och dels infrastruktur som vägar, tågspår, metrolinjer, etc. Maskiner för 
allmänheten i samhället och andra offentliga faciliteter är också inkluderat i det fysiska 
kapitalet. Ett samhälle som har ett bra fysisk kapital har en välutvecklad infrastruktur, 
välutvecklade sjukhus, skolor, bibliotek, förskolor och ockå kommunkationmöjligheter 
som telefoni och internet. Ett exempel på ett samhälle som har ett svagt fysiskt kapital, 
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kan ha brist på rinnande vatten, inget fungerande avloppsystem, dåliga vägar, få skolor 
och sjukuhus m.m (Roseland 2012, s.14).   
3. Ekonomiskt kapital: Ekonomiskt kapital syftar på ett samhälles ekonomiska resurser och 
hur samhället använder dessa. Det finns två typer av ekonomiskt kapital, det finansiella 
kapitalet och business kapitalet. Med det finansiella menar man människors tillgång till 
pengar och möjlighet till att låna pengar för investering, vilket skapar välfärd och 
genererar mer växt inom samhället. Med business kapital syftar Roseland på det lokala 
företagandet som både skapar tillgångar, och har en efterfråga på produkter och service. 
Har ett samhälle goda ekonomiska resurser innebär det att pengar cirkulerar mellan de 
lokala företagen och befolkningen i samhället, samt att människor har möjlighet att starta 
egna företag och ta lån för att investra i dem. Ett samhälle som har dåligt ekonomiskt 
kapital är ett samhälle där det finansiella kapitalet är centrerat till få inom samhälle och 
det finns därför ingen cirkulation av pengar i samhället mellan människorna. Samhälle 
kan t ex lägga sina ekonomiska resurser på saker som inte gynnar befolkningen.  
4. Humankapital: Med humankapital menas de kunskaper, färdigheter och komptenser som 
individer i samhället besitter, samt de möjligheter människor i samhället har att utveckla 
dessa befintliga kompetenser och nya. Eftersom humankapitalet förbättras av att det finns 
goda möjligheter för människor att utbilda sig, innebär det att det finns en stark koppling 
mellan det fysiska kapitalet och humankapitalet. Att bygga skolor och andra 
faciliteter(fysiska kapitalet) får positiva effekter för människors möjlighet att utbilda sig 
vidare vilket gynnar humankapitalet. En generell förbättring av humankapitalet gynnar 
oftast de flesta samhällskapitalen, som det ekonomiska kapitalet, kulturkapitalet och 
socialkapitalet (Roseland 2012, s.14-15).  
5. Socialkapital: Socialkapitalet är det som ”håller ihop” samhället genom att det finns ett 
gemensamt ”vi” som gör att människor tolererar varandra, bryr sig som om varandra och 
tar hand om varandra. Befolkningen i samhället har en likartad syn på etik, disciplin och 
moral. Detta innebär inte att befolkningen måste vara homogen, utan snarare tvärtom är 
den en styrka att det finns olika människor i samhället, vilket accepteras och att alla 
människor inom samhället behandlas lika oberoende av etnictet, kön, sexuell läggning 
och religion. Det finns vissa likheter mellan socialkapital och humankapital beroende på 
hur man definierar socialkapital. Roseland väljer att definiera det utifrån ovanstående 
beskrivning men poängterar att andra anser att det också inkluderar människans kunskap 
och förståelses för interaktioner mellan grupper av människor, vilket bidrar med en ökad 
produktivitet i samhället, eftersom ingen exkluderas och allas möjlighet för att bidra tas 
till vara. Socialkapital skiljer sig från de andra kapitalen, eftersom det inte är fysiskt och 
tar oftast mycket längre tid att ändra. Ett socialkapital växer med tiden, som ett resultat av 
sociala aktiviteter, evenemang och händelser som knyter ihop människor och skapa 
gemenskap. Eftersom människor är olika, har olika åsikter, grupperar sig och delar in sig 
i olika kategorier, kan det vara svårt att integrera människor som skiljer sig mycket åt 
med varandra. Därför viktigt att det finns naturliga mötesplatser i samhället, där 
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människor kan träffa varandra offentlig och komma i kontakt med andra som lever i deras 
närhet, som inte nödvändigtvis måste vara som de själva (Roseland 2012, s.15-16). Ett 
samhälle som har ett svagt socialkapital har olika mänskliga grupperingar i samhället som 
inte interagerar sinsemellan och det kan uppstå konflikter mellan dessa grupper. Vissa av 
dessa grupper kan till och med vara exkluderade från viktiga delar av lokalsamhällets 
gemenskaper. Ett exempel på ett lokalsamhälle med ett starkt socialkapital är ett samhälle 
där det finns olika grupperingar av människor men som delar den gemenskapen att de 
lever nära varandra och respekterar varandras olikheter. Det finns den gemensama 
nämnaren att alla inom samhället är en del av det. 
6. Kulturkapital: Kapitalet har likheter med socialkapital, men Roseland gör det till en egen 
kategori, eftersom han anser att traditioner och kultureralla resursers inte bör inkluderas i 
det sociala kapitalet.  I kulturkapitalet ingår både materiella och icke materiella ting, som 
mat, kulturella/historiska byggnader, konstverk, högtider, traditioner och ceremonier. 
Kulturkapitalet är det som definierar samhället och påverkar därför beslutsfattande samt 
människors sätt att kommunicera med varandra.  Det kan också vara en väldigt viktigt 
faktor för att öka det ekonomiska kapitalet för vissa lokalsamhällen, eftersom ett starkt 
kulturkapital kan öka produktiviteten och gör samhället intressant för utomstående som 
vill ta del av det genom antingen turism eller genom att flytta till samhället och integreras 
i det (Roseland 2012, s.16-17).   
Dessa sex kapital är som tidigare nämnt grunden för T.H.S, eftersom det är utifrån dessa sex 
kapital som lokalsamhället ska resonera och utarbeta en hållbar lösning. Kapitalen är alla 
relaterade till varandra på ett eller annat sätt, eftersom en lösning som gynnar ett kapitel får 
konsekvenser för de fem övriga. Både negativa och positiva konsekvenser. En lösning som 
innebär en förbättring av t ex ett samhälles ekonomiska kapital kan få positivta konsekvenser för 
exempelvis humankapitalet. Genom att fler människor får arbete på grund av ökade ekonomiska 
resurser, ökar erfarenheten hos befolkningen i samhället, vilket förbättrar humankapitalet. Detta 
kan i sin tur innebära en förbättring av socialkapitalet på grund av ett minskat utanförskap 
(Roseland, 2012 s.17-20). Det kan dock samtidigt innebära negativa konsekvenser för andra 
kapital som t ex naturkapitalet, då en ökning av det ekonomiska kapitalet kan innebära en ökad 
konsumtion av icke förnybara resurser, vilket försvagar naturkapitalet. Är lösningen inte hållbar 
utifrån alla kapital, måste samhället ifrågasätta huruvida den lösning som har utarbetats är en 
lösning som är försvarbar i förhållande till det kapital som försämras, och om denna försämring 
är något som lokalsamhället kan leva med. Det är möjligt att förbättra det ekonomiska kapitalet 
och samtidigt förbättra naturkapitalet, men det kräver mycket av ett samhälle att ändra rådande 
strukturer som påverkar naturkapitalet negativt, minska konsumtionen av icke förnybara resurser, 
och samtidigt få fler ekonomiska resurser (Roseland 2012, s.10-13).  
Roseland kompletterar varje kapital med underkategorier för att göra de sex samhällskapitalen 
mer överskådliga och konkreta. Underkategorierna kan variera beroende på vilken situation 
respektive samhälle befinner sig i, men själva samhällskapitalen universella. Det innebär att 
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underkategorierna bör utarbetas utifrån lokalsamhällets befintliga situation och struktur, för att 
sedan kunna användas som ramverk vid utarbetningen av en lösning som fungerar för just det 
samhället (Roseland 2012, s.290-291). Med varje underkategori kommer också ett eller fler mål 
som måste uppfyllas för att underkategorin ska anses vara hållbar. Följande kommer några 
teoretiska exempel på underkategorier och mål som bör uppfyllas för att ett samhälle ska kunna 
bli hållbart. Syftet med underkategorierna är att de ska fungera som riktlinjer som lokalsamhällen 
ska uppnå för att den hållbara lösningen som utarbetats ska bli hållbar utifrån alla 
samhällskapital (Roseland 2012, s.292).   
Naturkapital underkategorier exempel 
Markytan: Måste användas på ett sätt som inte hämmar biodiversitet och ekosystem utan bevarar 
dem.  
Jordmån: Ta bort/motverka förorening från jordmån, bevara jordmån som har bra förutsättningar 
för agrikultur och ta hand om jordmånen genom att motarbeta erosion och annan instabilitet.  
Grundvatten: Säkerställa att grundvattnet inte är förorenat och tillgängligt för lokalbefolkningen. 
Ytvatten: Ta bort/motverka förorening i sjöar och hav, säkerställa att vattnet är användbart för 
mänskligt bruk och jordbruk. 
Luft: Ta bort/motverka förorening av luft, reducera co2-utsläpp och andra växthusgaser. 
Mineraler och icke förnybara resurser: Reducera användingen av icke förnybara resurser och 
ersätt dem med förnybara, använd enbart miljövänliga extraktionsmetoder vid utvinning av 
resurser (Roseland 2012, s.292). 
Fysiskt kapital underkategorier exempel 
Infrastruktur: Se till att det finns säker och pålitlig vattenförsörgning till medborgarna, ett 
fungerade och miljövänligt återvinningssystem, säker och miljövänlig energiförsörgning, 
säkerställa att det finns bra telefonkommunikation för medborgarna. Bygg ut en bränslesnål 
kollektivtrafik. 
Mark: Säkerställ att det finns markyta till flera olika funktioner, som bostäder, arbetsplatser, 
industri, offentlig verksamhet etc.  
Transport: Bygga ett starkt och hållbart kollektivt trafiknätverk, bygg säkra och bra underhällda 
järnvägsspår och vägar.      
Bostäder och levnadsförhållanden: Säkerställ att det finns bra bostäder, mat och kläder till alla 
medborgare. 
Offentliga verksamheter: Bygga tillräckligt med skolor, sjukhus, ålderdomshem etc. för 
befolkningen (ibid).  
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Ekonomiskt kapital underkategori exempel 
Arbetskraft: En balanserad arbetsmarknad med olika typer av jobb, en välutbildad arbetskraft 
med olika färdigheter, arbetsvillkoren är bra, säkra och ger tid över till annat, alla löner är 
tillräckligt höga för att den arbetande ska kunna leva på den.  
Finansiella resurser: Ha stabila finanser som säkerställer samhällets överlevnad.  
Produktion av varor: Lokala företag har möjlighet att investera i sina produkter och 
servicetjänster för att utvecklas och ta ut en profit på att utföra verksamheten. 
Ekonomiska strukturer: En blandning mellan både service- och produktverksamhet, en konstant 
ekonomisk regenerering genom innovation, skapandet av nya företag och omlokalisering av 
företag till samhället, företag investerar i innovativa lösningar som motverkar co2-utsläpp och 
användingen av icke förnybara resurser (Roseland 2012, s.293)  
Humankapital underkategorier exempel 
Utbildning: Utbildningsinstitutionerna möter behovet för både samhällets behov av välutbildad 
arbetskraft men också individerna möjlighet välja rätt utbildning för dem. Kvalitén på 
utbildningen är hög och utbildningen är lättillgänglig för befolkningen. 
Hälsa och välmående: Medborgarna är psykiskt, fysiskt och spirituellt hälsosamma, alla 
medborgare har tillgång till sjukvård, både preventivt och vid sjukdom eller skada (ibid). 
Socialkapital underkategorier exempel 
Medborgarskap: Samhällets medborgare känner en gemenskap, det finns solidaritet sinsemellan 
medborgarna, det finns möjlighet för medborgarna att mötas i det offentliga rummet, ingen 
exkludering av vissa medborgare i samhället. 
Säkerhet: Medborgare känner sig säkra och det finns ett säkerhetssystem som arbetar för ökad 
trygghet i samhället, ytterst lite våld och kriminalitet (ibid). 
Kulturkapital underkategorier exempel 
Kulturellt arv: Konst uppmuntras och firas, samhället erkänner traditioner och firandet av dem, 
det finns en diversitet av kulturer och traditioner, kulturella arv bevaras.  
Identitet och diversitet: Medborgare uppmuntras till att utrycka sin identitet, utan att de begränsar 
andras frihet. Samhället har en gemensam definierad identitet (ibid).  
2.3 Samhällsmobilisering 
För att lösningen som utarbetats ska gynna dessa sex samhällskapital, krävs en viktigt 
kompontent, ”community mobilization”, vilket översätts till samhällsmobilisering. Med 
samhällsmobilisering menar Roseland människors och myndigheters möjlighet att påverka och 
vara delaktiga i utvecklingen av sitt samhälle.  Att applicera T.H.S i praktiken kommer påverka 
de människor som lever i samhället på olika sätt. Därför måste människorna och lokalstyret 
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gemensamt avgöra vilka åtgärder som samhället bör ta för att uppnå hållbarhet, eftersom det är 
de som får leva med konsekvenserna av dem. Människor i ett samhälle måste känna sig delaktiga 
och betydande vad gäller såväl utformningen som implementeringen av åtgärderna som ska lösa 
hållbarhetsproblemet (Roseland 2012, s.18-19). För att t ex minska konsumtionen av icke 
förnybara resurser för att förbättra naturkapitalet i ett samhälle, måste det finnas en vilja hos både 
folket och lokalstyret. Det kan dock finnas vissa svårigheter med att få befolkningen i ett 
samhälle till att engagera sig i utveckling av samhället de lever i, och särskilt när det gäller 
lösningar som kanske inte är så komfortabla, som innebär t ex en reducering av att konsumera 
icke förnybara resurser, men som är nödvändiga för att göra samhället hållbart. Att utarbeta 
lösningar som kräver att människor i ett samhälle förändrar vanor och mönster är svårt, men om 
det utarbetas lösningar på hållbarhetsproblem som också ger positiva effekter inom andra kapital, 
är chansen större att befolkningen är intresserade av lösningen. T ex en reducering av 
energikonsumtionen och icke förnybara resurser genom en inverstering i det fysiska kapitalet 
med miljövänliga byggnader och kollektivtrafik, kan få positiva konsekvenser för alla sex 
samhällskapital och vara en attraktiv lösning för befolkningen i lokalsamhället, och därmed är 
lösningen något som befolkningen kan ställ sig bakom (Roseland 2012, s.17). 
2.4 Samhällskapitalverktyg 
Med samhällskapitalramverket som teoriramm för hållbarhet, kan ett samhälle sedan utnyttja sig 
av samhällskapitalverktyget för att sätta ett mål för hur samhället ska lösa sitt hållbarhetsproblem 
och därefter utarbeta en eller fler lösningar för att uppnå målet, samt bestämma sig för hur dessa 
lösningar ska implementeras i praktiken. För att samhällsverktyget ska fungera krävs det tre 
aktörer som deltar i processen. Den generella offentligheten, vilket dels är medborgarna i 
lokalsamhället och dels de som förvaltar lokalsamhället, intressenter vilket kan vara företag, 
organisationer, m.m. som är lokaliserade inom lokalsamhället, och experter som är insatta i det 
ämne som berör det hållbarhetsproblem som lokalsamhället vill lösa. Den generella 
offentligheten har troligtvis inte kunskaper inom det ämne som hållbarhetsproblemet berör, men 
det är de som kommer påverkas av att en lösning implementeras och bör därför vara en central 
del av processen. Intressenterna har som den generella offentligheten troligtvis inga kunskaper 
gällande hållbarhetsproblemet, men är en stor del av ett samhälles sex samhällskapital, och kan 
därför vara en viktig aktör när lokalsamhället försöker utarbeta lösningar som är balanserade 
emellan kapitalen, och som ger synergieffekter. Experter, det är utbildade och erfarna individer 
som kan bidra med utomstående kunskaper i ämnet som berör det hållbarhetsproblem och det 
mål som samhället har satt upp för at lösa sitt hållbarhetsproblem. De kan redogöra för tidigare 
studier och forskning inom ämnet och redogöra för olika sätt att bästa uppnå målet som 
lokalsamhället har beslutat sig för att uppnå. Deras kunskaper i ämnet ska tillsammans med den 
generella offentligheten och intressenternas kunskaper om själva samhället, skapa lösningar som 
gör samhället mer hållbart (Roseland 2012, s.296-297). Med detta i åtanke kommer här de sju 
stegen i Samhällskapitalverktyg som redogör för hur ett lokalsamhälle ska gå tillväga, steg för 
steg: 
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Steg ett: Visualisera målet 
För att kunna utveckla ett samhälle hållbart, måste samhället först definiera i vilken riktning 
samhället vill utvecklas. Samhället sätter ett eller fler mål som man vill uppnå, för att ett 
hållbarhetsproblem ska lösas. Det bör även utformas delmål, ifall vägen för att uppnå målen 
kräver en längre tidsperiod, för att säkerställa att det mål som samhället har satt kommer att 
uppnås. T ex om målet för samhället är att uppnå en reducering av co2-utsläpp med 50 % till år 
2050 bör samhället sätta ett delmål, t ex att co2-utsläppet ska vara sänkt med 20 % till år 2025 
(Roseland 2012, s.293). Det kan vara ett utopiskt mål som kan vara svårt att uppfylla, men målet 
ger en bra utgångspunkt för vad samhället egentligen strävar efter.  Målet behöver inte vara 
abstrakt, utan det kan också vara konkret. Exempelvis hur ett lokalsamhälle kan bygga ett 
kollektivtrafiksnätverk mellan punkt ”a” och punk ”b”, på ett så hållbart sätt som möjligt utifrån 
T.H.S (ibid).   
Steg två: Samhällskapitalinnehåll 
Med samhällskapitalramverket som grund ska sedan loaklsamhället utarbeta ett ”balance sheet”, 
som redogöra för vilka styrkor och svagheter som finns i samhällets olika kapital och dess 
underkategorier. Detta ska utnyttjas till att hitta lösningar för hur man ska uppnå målet på ett så 
hållbart sätt för alla samhällskapitalen. T ex om finns det en stor arbetslöshet i samhället, ska 
lösningen utformas på så viss att ursprungsmålet uppnås samtidigt som lösningen också bidrar 
med ett ökat antal arbetstillfällen. Genom att utnyttja styrkorna från de olika kapitalen skapas 
synergieffekt som gör att alla kapital kan utvecklas i rätt riktning. Anledningen till att samhället 
måste göra ett ”balance sheet” är, som tidigare nämnt. att samhällskapitalen påverkar varandra, 
och gör man en åtgärd för att förbättra ett kapital, kommer det att påverka något annat kapital. 
För att kunna mäta om målet uppfylls och för att se ifall kapitalet eller underkategorin har 
förstärkts, behövs det indikatorer som redogör för om målet uppfylls (Roseland 2012, s. 293-
294). T ex om målet är att sänka arbetslösheten bland unga med en viss procentenhet, måste man 
mäta arbetslösheten hos unga från en startpunkt för att sedan kunna sätta målet att 
ungdomsarbetlösheten ska ha sjunkit med en viss procentenhet vid ett specifikt slutpunkt. 
Däremellan ska samhället under tiden mäta ungdomsarbetslösheten, vilket är indikatorn för ifall 
samhället håller på att uppnå sitt mål. Samhället bör också värdera vad de är nöjda med att ha 
uppnått, ifall målet inte skulle uppfyllas. För att kunna uppnå målet ska samhället med hjälp av 
samhällsplanerare/stadsplanerare utarbete de mest lämpade policyers och andra praktiska 
åtgärder, som baseras på vetenskapliga studier och experters omdöme, för att hitta de mest 
hållbara lösningarna för samhället (Roseland 2012, s.294).  
I steg två ska samhället alltså utarbeta ett ”balance sheet”, använda sig av vetenskap och experter 
till hjälp för att hitta lösningar som är hållbara, avgöra vilka indikatorer de ska använda sig av för 
att mäta huruvida målet uppfylls, och avgöra vilka resultat samhället kan anse sig vara nöjda med 
ifall målet inte uppfyllas. 
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Steg tre: Utarbeta olika lösningar 
När steg två är slutfört ska det utarbetas flera olika lösningar som bidrar med att målet uppnås. 
De olika alternativen ska bearbetas utifrån samhällskapitalramverket för att undersöka vilka 
konsekvenser dessa lösningar skulle få kapitalen och underkategorierna. Syftet är att hitta det 
alternativ som balanserar och helst stärker alla de sex kapital för att uppnå så långsiktig 
hållbarhet som möjligt (ibid). 
Steg fyra: Bedömning av de olika lösningarna 
När olika lösningar har presenterats ska samhället avgöra vilken som är mest lämpad genom att 
utföra en ”community capital scan”, en samshällskapitals scanning. Samhällskapitals scanning 
innebär att det undersöker vilka kapital och underkategorier som förbättras och försämras av de 
lösningar som har presenterats. Alla sex kapital ska inkluderas i scanningen, så att samhället är 
medvetet om vilka konskevenser de olika lösningarna kan medföra på de olika 
samhällskapitalen. För att undersöka ifall de olika kapitalen och underkategorierna förbättras av 
lösningen, ska det ställas en fråga för var enskilt kapital och/eller underkategori, som t ex 
”kommer denna lösning bidra till ökade utbildningsmöjligheter?”. Därefter ska de deltagande 
som utför samhällskapital scanningen rangordna genom att ge ett betyg mellan fem till minus 
fem för hur bra en lösning är för respektive samhällskapital och/eller underkategori (Roseland, 
2012, s.295). Resultatet kan därefter sammanställas i diagram och som tydligt visar hur samhället 
kommer påverkas av de olika lösningarna. De som deltar i samhällskapitalscanningen bör vara 
medborgare, experter inom området och anställda av lokalstyret. 
Steg fem: Implementering och påbörjan av projektet 
När de olika lösningarna har bedömts och den mest lämpade lösningen har valts, är det dags för 
att implementera lösningen som ska leda till att målet uppfylls och att hållbarhetsproblemet 
åtgärdas. I det här steget är det viktigt att göra en tillbaka blick till steg ett, för att säkerställa att 
det under processens gång inte har glömts bort vad ursprungsmålet var och så att det inte ska 
implementeras en lösning som inte följer ursprungsvisionen. I steg fem är syftet att göra vision 
till verklighet och det kräver att någon tydligt strukturera upp hur detta ska ske. Det ska göras en 
budget, avgöras vem som har ansvar för de olika delarna av implementeringen, vem som ska 
övervaka implementeringen och utse några som säkerställa att projektet fortskrider. Lokalstyret 
bör vara huvudaktör i steg fem och avgöra hur lokalsamhället ska gå tillväga (ibid).  
Steg sex: Övervaka projektet 
Det första som ska undersökas är huruvida lösningen har implementerats i samhället. Har 
projektet inte kommit igång, ska de som har ansvar för att övervaka det, redogöra för vilka 
barriärer som har gjort att projektet inte har startat och försöka hitta en lösning på hur samhället 
kan hantera dessa barriärer. I steg sex är det viktigt att använda sig av det ”balance sheet” som 
utarbetats i steg två.  Stämmer det som antogs i steg två gällande de olika kapitalens styrkor och 
svagheter och uppkom de synergieffekter som man trodde skulle uppstå?  De indikatorer som 
utarbetats ska användas som redskap för att avgöra ifall lösningen fungerar och ifall målet håller 
på att realiseras. Att uttala sig om huruvida lösningen har varit lyckad eller inte, kan inte göras 
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förrän hela projektet gällande implementeringen av lösningen har haft sin gång. Projektet måste 
först utvärderas för att det ska gå att ge en överskådlig blick över processens gång (Roseland 
2012, s.296). 
Steg sju: Evaluering 
När projektet är färdigt och lösningen implementerats, ska hela projektet evalueras. 
Lokalsamhället ska avgöra ifall de olika åtgärder som har genomfört för att lösa 
hållbarhetsproblemet, har haft en positiv effekt på samhället och ifall lösningen har bidragit till 
att målet har uppnåtts. Har projektet varit lyckat, bör samhället fortsätta med lösningen och/eller 
bevara den förändring som lösningen har inneburit. Har lösningen däremot inte haft någon 
positiv effekt och inte bidragit till att målet uppfyllts, bör samhället undersöka varför lösningen 
inte gav något resultat och undersöka vilka fel som uppkommit under processens gång. Det bör 
också undersökas ifall lösningen har inneburit några skador på något samhällskapital (ibid). 
3. Bristen på parkeringsplatser 
 
Varför det uppstår brist på parkeringsplatser beror på hur man väljer att undersöka orsaken. Den 
simpla förklaringen är att det helt enkelt finns fler bilar som behöver en parkeringsplats i 
förhållande till tillgängliga parkeringsplatser, och lösnigen blir därmed att anlägga fler 
parkeringsplatser. Men för att verkligen utarbeta en lösning på problemetkrävs det att det djupare 
undersöks hur tillgängligheten på parkeringsplatser påverkas av parkeringsnormer och hur dessa 
kan regleras för att på ett effektivt sätt lösa problemet med bristen på parkeringsplatser. Det finns 
idag flera studier som pekar på att felaktiga parkeringsnormer som uppmuntrar bilism är en 
bidragande faktor till att efterfrågan på parkeringsplatser är större än utbudet (Shoup 2011). Med 
parkeringsnormer menas de regler, avgifter och lagar som påverkar vad det kostar att parkera, 
hur många parkeringsplatser som måste anläggas vid nybyggande och renovering, vilka som har 
rätt att parkera på parkeringsplatserna, etc.  
Ett paradigmskift gällande synen för parkeringsplatser och hur parkeringsnormer bör utformas, 
håller på att ske och har redan skett i stora delar av västvärlden (Litmann 2013a, s. 7). De gamla 
parkeringsnormerna som härstammar från USA kring slutet av andra världskriget, då priset för 
en bil, bensin och mark var lågt (Shoup 2011, introduktion), är de parkeringsnormer som idag 
ifrågasätts av forskare inom stadsplanering, samhällsplanerare och politiker (Litmann 2013a). De 
gamla normerna anser att parkeringsplatser ska vara många i antal och ofta gratis eller billiga vid 
de destionationer där bilister skulle ha ett möjligt behov av att parkera. Bilen anses vara 
huvudtransportmedlet och därför är det viktigt att anlägga många parkeringsplatser för att 
säkerställa att en ökning av människor som väljer bilen, också kan tillgodoses med 
parkeringsplatser. Brist på parkeringsplatser innebär enligt de gamla normerna att det finns för få 
parkeringsplatser oberoende vilka parkeringsnormer som gäller och vad bilisterna egentligen får 
betala för att parkera vid de områden, stadsdelar och ibland till och med städer, där det finns en 
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brist på parkeringsplatser (Litmann 2013, s. 7-8). Lösningen på problemet blir därför att anlägga 
fler parkeringsplatser och ofta under markytan eller i parkeringshus med flera våningar, eftersom 
parkeringsplatser tar mycket markyta i anspråk. Exempel på dessa gamla parkeringsnormer som 
bidrar till en brist på parkeringsplatser, är att parkeringsplatser ska vara gratis att parkera på 
under de första två timmarna eller helt gratis dynget runt (Ibid), Om det finns en kostnad för att 
få parkera, så är det en symbolisk kostnad som är mycket låg och som inte motsvarar riktiga 
markandspriser för vad det kostar att anlägga och upprätthålla parkeringsplatsen (Shoup 2011 
introduktion). Att det finns ett parkeringsminimikrav för nybyggande eller renovering av gamla 
byggnader, vilket innebär att ett visst minimiantal av parkeringsplatser måste anläggas när en ny 
byggnad byggs eller en gammal byggnad renoveras (ibid). En mer detaljerad redogörelse av 
termen parkeringsminimikrav kommer senare i kapitel tre.  
Människor är medvetna om att de alltid har möjlighet att parkera billigt eller gratis, vilket ökar 
bilanvändingen.  Detta skapar en självförsörjande ond cirkel, där anläggning av stora mängder 
parkeringsplatser som är billiga att använda för bilister, bidrar till en ökad bilanvändning, vilket 
gör att bilen blir ett mer dominerade transportmedel och människors behov att parkera ökar. 
Därmed anläggs fler parkeringsplatser, vilket gör att städer breds ut och behöver ta mer markyta i 
anspråk, eftersom parkeringsplatser kräver mycket markyta. Detta i sin tur ökar människors 
behov av pendling, eftersom städer blir mindre förtätade, och det blir ett större avstånd mellan 
jobb, hem, mataffärer, skola, förskolor etc (Litmann 2013a, s.8). De attraktiva ställena att parkera 
bilen som i centrala delar i en stad, uppstår det ofta en stor brist på parkering, eftersom 
parkeringsavgiften på dessa platser inte är högre än på de platser som är mindreattraktiva att 
parkera på (Litmann 2013a, s.9).  När priset för parkering är lågt, tenderar människor också att 
stå parkerade i en längre tid. Detta gör att parkeringsplatserna är ockuperade längre och andra 
bilister får svårt att hitta en plats att parkera på, vilket också bidrar ytterligare till att en brist på 
parkeringsplatser, och samtidigt uppstår en dålig cirkulation av bilar (Shoup 2011, s. 8). 
Den nya synen på parkering och parkeringsnormer strävar efter att ha det optimala antalet 
parkeringsplatser och rätt parkeringsavgift för att få en balanserad efterfråga och ett balanserat 
utbud avparkeringsplatser. Parkeringsavgiften ska motsvara ungefär vad det egentligen har kostat 
att anlägga parkeringsplatserna och upprätthålla dem. Därmed flyttas omkostnaden för parkering 
från allmänheten till bilisten. Detta gör att det dels inte tas mycket mark i anspråk till parkering, 
mark som skulle kunna användas till annat, och dels uppmuntras heller inte bilism vilket är en av 
anledningarna till att en brist på parkeringsplatser uppkommer. För mycket och för lite 
parkeringsplatser är båda skadliga, och bör hanteras efter marknadsekonomiska principer, menar 
Litmann (Litmann 2013a).  
Ett problem med att höja omkostnaderna för parkering är att affärerna i centrum är rädda för att 
förlora kunder. Problematiken blir att de centrala delarna md många affärer och andra aktiviteter 
är mer eftertraktade platser att ta sig till, vilket gör att fler parkeringsplatser behövs, och det finns 
ett begränsat utrymme att bygga dessa parkeringsplatser på. Samtidigt är kostnaden för att 
anlägga parkeringsplatserna högt, eftersom marknadsvärdet är högt. Affärerna i centrum vill 
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alltså ha billiga parkeringsavgifter för parkeringsplatser som är väldigt attraktiva och dyra att 
anlägga. Resultatet blir fler människor som väljer bilen till staden i förhoppningen på att få 
parkera nära och attraktivt iförhållande till affärerna, men eftersom dessa parkeringsplatser är 
eftertraktade och till ett lågt pris, kommer bilisterna få köra runt och leta efter en ledig 
parkeringsplats. Det försämrar stadsmiljön och attraktiviteten för andra som röra sig i de centrala 
stadsdelarna och således förlorar dessa affärer kunder från de människor som inte använder bil. 
Lösnigen är att hitta den rätta parkeringsavgiften som inte är så pass låg att för många människor 
väljer bilen, samtidigt som att parkeringsavgiften inte är så pass hög att människor väljer att inte 
handla i stadskärnan, därför det är för dyrt att parkera där (Shoup 2011, s. 158-159).   
3.1 Parkeringensundersökning gällande prissättning 
 
Bristen på parkeringsplatser medför även andra problem. När det finns få parkeringsplatser som 
är tillgängliga måste bilisten köra runt och leta efter en ledig parkeringsplats, vilket inte är 
gynnsamt för varken miljön, bilisten, stadsdelen/staden eller ekonomin. Den största studien som 
genomförts för att undersöka vad som är den rätta parkeringsavgiften, utfördes i London år 1965. 
Studien utgick ifrån 620 parkeringsplatser som man delade in i tre olika kategorier, där de 
jämförde tillgången och användingen av parkeringsplatserna före och efter parkeringsavgiften 
höjdes. Dessa tre kategorier hade alla olika parkeringsavgifter. Genom att mäta hur lång tid det 
tog för bilisten att hitta en ledig parkeringsplats i förhållande till avgiften kunde man undersöka 
sambandet mellan priset för parkering, tillgängligheten och också svårigheten för bilisten att hitta 
en parkeringsplats. I de fall bilisten inte kunde hitta en parkeringsplats bland de parkeringsplatser 
som var med i studien, mäte de även tiden det tog för bilisten att gå ifrån där bilen parkerade, till 
destinationen som bilisten skulle till. De 620 parkeringsplatser som var med i studien var 
parkeringsplatser som var i närheten av turistmål och större arbetsplatser, vilket gjorde att det var 
en hög efterfråga på dem. I den första kategori höjdes parkeringsavgiften med det fyrdubbla, i 
den andra kategorin höjdes parkeringsavfiten med det dubbla och i den sista testkategorin behöll 
de samma pris som tidigare. I den första kategorin där man höjde priset på parkeringsplatserna 
med det fyrdubbla, blev resultat att bilisternas genomsnittstid mellan att hitta en parkering och 
därefter att gå till sin destination, reducerades från 12 minuter och 46 sekunder till 4 minuter och 
23 sekunder.  Den andra kategorin där man höjde priset till det dubbla, reducerades tiden från 8 
minuter och 8 sekunder till 5 minuter och 3 sekunder. Den tredje kategorin där man inte ändra 
priset, reducerades tiden från 9 minuter och 48 sekunder till 9 minuter och 23 sekunder. Studien 
visar alltså det finns en tydlig korrelation mellan parkeringsbehovet i ett område för billister och 
priser för parkeringsplatserna (Shoup 2011, s.308-309). Desto dyrare det är att parkera desto 
färre väljer att parkera, vilket innebär att de som är villiga till att betala priset för att parkera, 
kommer att ha en parkeringsplats tillgänglig och behöver därför inte söka efter en. Att hitta en 
parkeringsplats i ett område eller stadsdel som har många besökare, kan ta allt mellan en till två 
minuter om bilisten har tur och upp till en halv timme om de har otur. Detta gör det svårt för 
bilister att hålla tider då osäkerheten för att hitta en parkeringsplats är stor. Det gynnar därför de 
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bilister som är villiga att betala för användingen av en parkeringsplats att parkeringsplatsen 
kostar mer. 
3.2 Konsekvensen av parkeringsminimikrav 
  
Ett parkeringsminimikrav för antalet parkeringsplatser som minst måste anläggas vid 
nybyggande och renovering av gamla byggnader, är en standard som används inom 
stadsplanering i både USA och Europa. Detta minimikrav ansågs vara väsentliga att införa runt 
första världskrigets slut, då försäljningen av bilar ökade drastiskt eftersom priset på bilar sjönk. 
Fler bilar innebar att behovet för parkering blev större, vilket lede till en brist på 
parkeringsplatser. Resultatet av detta blev att parkeringsplatserna krävde en större areal markyta 
än byggnaden som parkeringsplatserna byggdes för (Shoup 2011, s. 1-3). Från den tidsepoken 
tills idag har planering av parkering i västvärlden genomsyrats av att parkeringsminikravet har 
fastställts efter när behovet för att parkera vid en byggnad är som störst. Resultatet blir stora 
tomma ytor med parkeringsplatser som bara används fullt ut under vissa tider på dygnet eller i 
veckan, medan de under den övriga tiden står tomma. För många parkeringplatser innebär dåligt 
spenderade ekonomiska resurser, ökad glesbebyggelse, sämre urban design, mindre markyta för 
andra funktioner och en ökad bilism. Anledningen till att det anläggs parkeringsplatser efter när 
flest människor kommer besöka en byggnad, är för att bilister inte ska behöva hitta 
parkeringsplatser någon annanstans för att sedan behöva gå. Genom att ha ett 
parkeringsminimikrav kräver lokalstyren att byggherrar anlägger ett minst antal 
parkeringsplatser oberoende omkostnad, fastän alla kanske inte behövs. Parkeringsplatserna 
måste anläggas för att byggherrarna ska få tillstånd att bygga byggnaden (Shoup 2011, s. 92).     
Parkeringsminimikrav är utarbetat på olika sätt beroende på vilken funktion en byggnad kommer 
att ha.  Ett parkeringsminimikrav för t ex en byggnad som ska används som grundskola ser 
annorlunda ut jämfört med ett parkeringsminimikrav som gäller för en byggnad som används till 
mataffär. En mataffär har flera kunder under dagen och dessa kunder behöver kunna parkera, 
medan en grundskola behöver ett fåtal parkeringsplatser för de anställda, men har inget behov för 
parkeringsplatser för elever, utöver möjligen några extra för föräldrar som måste parkera under 
den korta tiden de hämtar och lämnar.  Etersom parkeringsplatserna för dessa byggnader i regel 
är gratis för de som arbetar, bor eller har ett ärende i byggnaden, blir det attraktivt att 
transportera sig till byggnaden med bil och därför kommer fler pendla med bil, vilket gör att 
behovet för fler offentliga parkeringsplatser blir större. Problemet med parkeringsminimikravet 
är att det är svårt att förutspå hur många parkeringsplatser som kommer behövas. 
Parkeringsbehovet för olika byggnader varierar även om byggnadernas funktioner är den samma. 
En restaurang kan ha ett helt annat parkeringsbehov för sina kunder än en annan restaurang, 
beroende på var någonstans respektive restaurang är lokaliserad och vilken typ av restaurang det 
är (Shoup 2011, s 92-93).      
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Enligt Alan Durnings artikel “How Parking Rules Raise Rents” gällande parkeringsminimikrav, 
baserade på scenarioanalyser som utförts av Portland Bureau of Planning and Sustainability, har 
parkeringsminimikrav fem negativa konsekvenser. 
1. Dyrare bostäder. Konstruktionen av ett minimiantal av parkeringsplatser gör det för dyrt 
att bygga billiga lägenheter. Alla människor har inte bil, men på grund av lagstadgar som tvingar 
byggherrar att bygga ett minimum antal parkeringsplatser innebär det att det ur ett 
marknadsperspektiv inte är gynnsamt att bygga billiga lägenheter som också kräver 
parkeringsplatser. Människor som inte har ekonomi till att äga en bil, kan därför inte heller få ett 
boende som är nybyggt, billigt och som inte förser dem med en parkeringsplats som de ändå inte 
använder. 
2. Färre bostäder. Eftersom det finns ett minimikrav på antalet parkeringsplatser, måste en 
viss mängd av markytan används till parkering för bilar istället för till fler bostad. Detta i sin tur 
innebär högre hyra och högre bostadspriser, eftersom färre bostäder byggs. 
3. Förhindrar möjligheten för byggnadsomvandling. Parkeringsminimikravet kan 
innebära att befintliga byggnader inte kan omvandlas och användas till nya funktioner, eftersom 
den nya funktionen (från t ex butiker till bostäder) skulle kräva att det behövdes anläggas fler 
parkeringsplatser för att uppfylla minimikravet. Att anlägga parkeringsplatser under markytan är 
dyrt men kan bli ett krav för att man ska få lov att ändra byggnadens ursprungliga funktion. Låsta 
situationer där befintliga byggnader inte kan omvandlas på grund av parkeringsminimikrav, 
bidrar till färre bostäder och byggnader som skulle behövas för andra funktioner. 
4. Motverkar möjligheten till förtätning. Eftersom parkeringsminimikravet kräver en viss 
mängd parkeringsplatser, tvingas städer expandera utåt på ny mark att bygga på, istället för att 
förtäta. Dels tar parkeringsplatser upp en viss mängd mark och dels skulle nya byggnadsprojekt i 
sin tur kräva ytterligare fler parkeringsplatser. Resultatet blir för få centralt belägna bostäder, 
vilket tvingar människor till att bo mer utspritt, och det ökar behovet av pendling.  
5. En omkostnad för alla. Alla människor, oberoende av om de är billägare eller inte, får 
betala för dessa parkeringsnormer. Parkeringsminimikravet vid nybyggnation bekostar alla som 
antingen bor eller utnyttjar byggnaden, istället för bilisten som behöver parkera. Omkostnaderna 
för anläggningen av parkeringsplatser är generellt hög, särskilt vid anläggning under markytan. 
Kostnaden får alla stå för, eftersom priset för att parkera ofta är gratis eller så pass lågt att 
kostnaden för anläggningen och upprätthållningen inte täcks. Försäljare måste ta högre priser på 
sina varor för att täcka utgifterna, bostadsägaren måste ta ett högre lån för att kunna köpa sin 
bostad och hyresvärden måste ta en högre hyra av hyresgästen, för att täcka kostnaden för 
anläggningen och upprätthållningen av parkeringsplatserna (Litman 2013b) 
Donald Shoup, professor i urban planering bekräftar dessa fem problem med 
parkeringsminimikravet i sin bok ”The high cost of free parking”, utifrån studier som har utförts 
i Kalifornien, England och andra delar av världen (Shoup 2011). Följande är citat ur Donald 
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Shoups bok ”The high cost of free pakring”, översatt till svenska från engelska. ”Ifall städer hade 
krävt att alla resturanger i staden skulle erbjuda en gratis dessert till varje måltid, skulle priset för 
desserten läggas som en ökad omkostnad för hela måltiden. Och för att säkerställa att det är en 
riktig dessert kunde städerna sätta ett minimum krav på antalet av kalorier som måste finnas i 
desserten. Alla kunder som besökte restaurangen skulle behöva stå för omkostnaden för 
desserten, även de som valde att inte äta den, eftersom de betalar för de dyrare huvudrätterna och 
förrätterna”. Det är resultatet av parkeringsminimikravet, många parkeringsplatser som är gratis 
eller till ett lågt pris, omkostnaden för parkeringsplatserna existerar givetvis fortfarande, men 
omkostnaden döljs genom att priset för parkeringsplatserna läggs på fastigheten som byggnaden 
är konstruerad på (Shoup 2011, s.559).   
En studie utförd av ekonomen Brian Bertha undersökte lägenhetsprojekt i Oakland Kalifornien 
och jämförde lägenhetspriser, lägenhetsdensitet och mängden investeringar i olika typer av 
lägenheter, innan och efter införseln av parkeringsminimikrav. Undersökningen baserades på 45 
olika lägenhetsprojekt innan parkeringsminimikravet infördes och 19 lägenhetsprojekt som 
byggdes efter parkeringsminimikravet infördes. Resultatet av undersökningen visa att 
lägenhetspriserna steg med cirka 18 % och antalet lägenheter i de 19 lägenhetsprojekten sjönk i 
snitt med 30 % tillföljd av att det inte fanns plats att bygga parkeringsplatser till fler lägenheter. 
Byggfirmor började generellt bygga större och dyrare lägenheter eftersom större lägenheter inte 
krävde fler parkeringsplatser, på grund av att parkeringsminikravet utgick ifrån antalet lägenheter 
som byggdes och inte storleken på lägenheterna (Shoup 2011, introduktion ).  
Motiveringen till varför städer väljer att ha ett parkeringsminimikrav vid nybyggnation, är för att 
det ska motverka att bilister väljer att parkera på offentliga parkeringsplatser. Det finns dock ett 
tydligt samband mellan parkeringsnormerna gällande privata parkeringsplatser och offentliga 
parkeringsplatser. Många gratis privata parkeringsplatser påverkar människor till att välja bilen, 
vilket även ökar behovet för offentlig parkering. Studier visar att gratis privata parkeringsplatser 
för anställda ökar behovet för offentliga parkeringsplatser i ett område med en tredjedel (Shoup 
2011, s. 32), eftersom de anställda tar bilen till jobbet, tar de också bilen med sig vid slutet av 
dagen eller vid pauser, och därför behöver de parkera vid en annan destination i området för att t 
ex handla eller äta lunch. Därför leder normen till ett ökat behov av offentliga parkeringsplatser 
även om syftet med normen är att förse bilister med privata parkeringsplatser så att de inte ska 
behöva parkera offentligt. De privata parkeringsplatser som kostar pengar påverka de anställda 
till att i större utsträckning välja andra transportmedel och där blir behovet av offentliga 
parkeringsplatser i området mindre (ibid). 
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3.3 Kostnaden för att anlägga en parkeringsplats 
 
Den exakta kostnaden för att anlägga en parkeringsplats varierar beroende på var i världen vi 
befinner oss. Ifall det är i en urban- eller ruralmiljö, ifall parkeringsplatsen anläggs på, över eller 
under markytan och hur mycket markytan som parkeringsplatserna ska anläggas på är värd.  
Andra faktorer påverkar också, men i huvudrag är det dessa som har störst påverkan (Shoup 
2011, s.209). Följande kommer några exempel från USA, Sverige och Danmark på vad 
anläggnigen av en parkeringsplats kostar på ett ungefär.  
Enligt Shoup’s uträkningar kostar det cirka fyratusen dollar att anlägga en parkeringsplats i USA. 
Uträkningen är gjord för att ge ett genomsnitt för vad det kostar att anlägga en 
parkeringsplatsplats oberoende om parkeringsplatsen anläggs på, över eller under markytan. 
Fyratusen dollar för anläggningen av en parkeringsplats är en konservativ siffra, eftersom 
uträkningen inte kan ta hänsyn till värdet av olika markytor som parkeringsplatserna anläggs på, 
vilket är mycket avgörande faktor för den reella kostnaden. Omkostnaden för att anlägga en 
parkeringsplats är därför mycket högre desto centralare i en stad den ska anläggas, eftersom 
markvärdet blir högre. Varje bil i USA behöver cirka tre parkeringsplatser, eftersom bilen måste 
kunna parkeras vid hemmet, jobbet, skolan, affären etc. Därmed blir den totala kostnaden för att 
kunna förse en bil med parkering cirka tolvtusen amerikanska dollar. Till kommer även 
kostnaden för att förvalta parkeringsplatserna, vilket inte är med i uträkningen (Shoup 2011, 
s.209). I USA varierar omkostnaden för att anlägga parkeringsplatser i parkeringshus markant, 
beroende på stad. I New York kostar en parkeringsplats 20 346 amerikanska dollar och i Dallas 
kostar det 13 281 (Victoria transport policys institution 2013, s.2). Nuförtiden anläggs 
majoriteten av alla parkeringsplatser i städer antigen i parkeringsgarage eller parkeringsfaciliteter 
under markytan. Parkeringsplatser tar mycket mark i anspråk, vilket sätter en stor press på 
särskilt städer och tätbefolkade områden att kunna möta efterfrågan på parkering (Shoup 2011, 
s.210). 
För att ge ett mer skandinaviskt perspektiv för kostnaden av att anlägga en parkeringsplats 
kommer följande exempel från de tre största städerna i Sverige; Stockholm, Göteborg och 
Malmö. I Malmö kostar det 120 000 kronor att anlägga en parkeringsplats på markytan och 
mellan 250 000–450 000 svenska kronor att anlägga en parkeringsplats under markytan. I 
Stockholm kostar det 250 000 svenska kronor att anlägga en parkeringsplats under markytan, och 
i Göteborg kostar det 500 000 svenska kronor att anlägga en parkeringsplats under markytan. Det 
finns ingen undersökning för vad det i snitt kostar att anlägga en parkeringsplats i ett 
parkeringshus över markytan för varken Göteborg eller Stockholm. Anledningen till att det är 
mycket dyrare att anlägga en parkeringsplats under markytan i Göteborg än i de övriga två 
städerna, är för Göteborg har en annan typ av förhållanden i marken, vilket gör det svårare att 
bygga parkeringsfaciliteter under markytan (Trafikverket 2013, s. 9).  
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I Köpenhamnsstad, där Frederiksberg är inkluderat, kostar det cirka 500 000 danska kronor att 
anlägga en parkeringsplats i ett parkeringshus. Anledningen till att priset för att anlägga en 
parkeringsplats i Köpenhamnsstad är så högt är för att markyta per kvadratmeter kostar mycket i 
Köpenhamn, och blir dyrare desto mer centralt (Poul Eldrup 2014). 
3.5 Lösningar på bristen av parkeringsplatser 
 
För att kunna lösa bristen på parkeringsplatser krävs det att lokalstyret använder 
parkeringsnormerna som ett redskap och inser att det finns en korrelation mellan 
parkeringsnormer, efterfrågan och utbudet på parkeringsplatser. För att hantera bristen på 
parkeringsplatser som gamla parkeringsnormer har bidragit till, behövs en planerad insats som 
gradvis bygger upp mer hållbara parkeringsnormer. Att göra snabba och radikala ändringar i de 
gamla parkeringsnormerna kommer ge kaosartade resultat, där människor som är vana vid att 
använda sig av bilen kommer bli frustrerade, på grund av förändringar som gör deras vardagsliv 
både dyrare och svårare. Genom att börja med att ändra parkeringsnormerna för de mer attraktiva 
parkeringsplatserna som bilister vill parkera på och kräva högre parkeringsavgifter för dessa, kan 
det med tiden införas liknande parkeringsnormer för fler stadområden. Bilistern hinner således 
vänja sig vid förändringen gradvis (Shoup 2011, s. 495). De parkeringsnormer som i huvuddrag 
antingen bör förändras eller införas är följande: Införandet av mer marknadsorienterade priser för 
parkeringsplatser som varierar beroende på tiden på dygnet och på hur attraktiv respektive 
parkeringsplats är för bilisten att parkera på. Ta bort parkeringsminimikravet. Ta bort alla former 
för gratis parkering för offentliga parkeringsplatser. Basera inte kommande parkeringsbehovet 
utifrån studier som undersöker behovet för parkeringsplatser som är gratis. Separera byggnader 
från parkeringsplatser, så att priset för parkeringsplatsen inte blir en del av kostnaden för 
byggnaden (Litman 2013a).  Det finns flera olika varianter på hur parkeringspolicyers kan 
utformas för att införa parkeringsnormer som ersätter de gamla och hanterar de problem som 
annars uppstår. Följande kommer en mer ingående förklaring på parkeringsnormer som löser 
bristen på parkeringsplatser. 
Effektivbaserad parkeringsnorm 
Effektivbaserad parkeringsnorm är ett bra tillvägagångsätt och är en genomtänkt 
parkeringsnorm, vars syfte är att minska antalet parkeringsplatserna som står tomma. Ifall en 
byggnad vars samhällsfunktion kommer att ha ett parkeringsbehov mellan 60 till 100 
parkeringsplatser, beroende på olika tider på dygnet, bör det anläggas 60 parkeringsplatser, 
samtidigt som det skulle utarbetas överenskommelse med de olika aktörerna i närområdet för att 
förse byggnanden med fler parkeringsplatser vid behov.  Genom att använda sig av 
parkeringspolicys som reglerar och hanterar parkeringsplatser för det kring liggande området 
istället för var enskildbyggnad, skapas en synergieffekt där den totala mängden parkeringsplatser 
kan reduceras. Parkeringspolicyn ska redogöra för vem som får använda parkeringsplatserna och 
när de får använda, det bidrar till att fler parkeringsplatser kan vara tillgängliga för bilister och 
därför är parkeringsmöjligheterna i ett sådant område mer flexibla. Det bör finnas en 
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parkeringsavgift för parkering i ett område eller stadsdel som har gemensamma parkeringsplatser 
när det utförs en parkeringspolicys, för att effektivbaserad parkeringsstandard ska fungera 
optimalt. Det reducerar omkostnaderna som parkering annars innebär, vilket gör att hyror och 
bostadspriser blir billigare eftersom det är bilisten som får stå för kostnaden för parkeringen och 
inte allmänheten. Parkeringsnormern reglererar vem som får använda parkeringsplatsen och när 
de har tillgång till att parkera. Det kan vara svårt att anpassa och säkerställa att normen följs, 
men ett lyckat resultat ger en rad positiva effekter, som minskade omkostnadem för allmänheten, 
mindre miljöpåverkan genom mindre bilism, möjlighet för mer tätbebyggelse etc. Och därför bör 
normen testas på olika stadsområden för att den optimala lösningen i respektive stadsdel kan 
hittas (Litman 2013a, s.14-15). Det finns inte en universal parkeringspolicy som kommer fungera 
över allt, eftersom olika städer, stadsdelar och kvarter har olika bakgrunder, människor och 
fysiska konstruktioner, men effektivbaserade parkeringsbehov tar många viktiga faktorer i 
beräkningen för att få parkeringsplatser ska stå tomma (Litman 2013a, s.16).  
Marknadsorienterade parkeringsavgifter för offentlig parkering 
Gratis offentliga parkeringsplatser leder till fler bilister och en ökad brist på parkeringsplatser.  
Men detta behöver inte innebära att alla former för parkering måste kosta pengar. Vissa Affärer 
kan erbjuda gratis parkering till sina kunder, vilket kommer öka priset på varorna som säljs i 
butiken istället, men på grund av att affären erbjuder gratis parkering kan vissa kunder lockas. 
Andra affärer kan välja att inte erbjuda gratis parkering eller parkering överhuvudtaget till sina 
kunder, men får således också råd att pressa ner priserna på varor och tjänster. Det optimala 
antalet parkeringsplatser att anlägga bör baseras utifrån mer markandsorienterade 
parkeringsavgifter där det är bilister som täcker hela eller största delen av kostanden för 
parkering (Litman 2013a, s. 9). Genom att ha marknasorienterade parkeringsavgifter stimuleraras 
människor också till att köra fler i en bil och till att köra mindre generellt. Det blir en vinst för 
hela samhället, eftersom antalet trafikstockningar minskar, luftkvalitén blir bättre, mer 
energibesparningar kan göras etc.(Shoup 2011, s.498-499). Stadsmiljöer blir mer välmående av 
att bilar inte dominerar i stadsbilden, eftersom det ger en trygg och mer estetisk stadsmiljö 
(Shoup, 2011, s.136).  
85 procent parkeringsbeläggning 
Det kan som tidigare nämnt vara svårt för politiker att göra ändringar gällande parkering och 
parkeringsnormer, eftersom tillgängligheten till gratis eller billiga parkeringsplatser har blivit en 
vana hos befolkningen som nästan kan ses som en rättighet. För att kunna kräva en högre avgift 
för parkering och samtidigt få befolkningens stöd för att höja parkeringavgiftera, kan politikerna 
involvera de boende i bostadskvarter, gator och stadsdelar och låta de boende i området reglera 
priserna på parkering, ifall de följer vissa riktlinjer. Ett exempel på ett område där en sådan 
parkeringsnorm infördes är i Redwood City i Kalifornien. Parkeringspolicyn utarbetades av 
lokalstyret men själva priset för parkeringsplatsen fick avgöras av de boende i området. 
Riktlinjerna som skulle följas var att i snitt skulle 85 % av alla parkeringsplatserna i området 
vara ockuperat av bilar. Genom att reglera priset efter när behovet för parkering var som högst 
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och lägst, kunde lokalbefolkningen uppnå lokalstyrets riktlinjer och anpassa priset efter det 
behovet som de ansåg behövdes. System var uppbyggt således att pengarna som generades gick 
till att först betala omkostnaderna för att upprätthålla parkeringsautomater och lön till 
parkeringsvakter, och därefter gick överskottet till en återinvestering i området där 
parkeringsnormen gällde (Shoup 2011 introduktion).  
Parkeringsmaximikrav 
Ett parkeringsmaximum innebär att det får max anläggas en viss mängd parkeringsplatser i 
anslutning till en nybyggd byggnad. Det ska givetvis finnas olika parkeringsmaximikrav 
beroende på vilken samhällsfunktion respektive byggnad kommer att ha. T ex är det en skola 
som ska byggas, finns det ett maximikrav och är det en affär finns det ett annat maximikrav. 
Fördelen med att ha ett maximikrav är att risken för att det anläggs för många parkeringsplatser 
minskar (Litman 2013a, s. 17). Samtidigt uppmuntras inte bilism, eftersom det inte finns ett 
överskott av parkeringsplatser som är tillgängliga. 
4. Bakgrund till Frederiksberg och problemet med bristen på 
parkeringsplatser 
 
I den fjärde delen presenteras Frederiksberg och Frederiksberg problem med brist på 
parkeringsplatser. Först kommer en redogörelse för Frederiksberg som kommun och geografiskt 
område, vilka förutsättningar Frederiksberg har ekonomiskt, socialt, fysiska strukturer som 
infrastruktur och utbildningsmöjligheter. Eftersom Roselands teori om hållbar 
samhällstutveckling kräver att det utgås ifrån alla aspekter i ett lokalsamhälle som de sociala, 
ekonomiska, miljömässiga, fysiska aspekterna etc (kapitel 2.1), kommer dessa aspekter också 
belysas i bakgrundsdelen, eftersom det är dessa faktorer som ska vara i fokus när en lösning på 
bristen på parkeringsplatser ska utarbetas.  
Frederiksberg 
Frederiksberg har en befolkningsmängd 102,717 och har en areal på 8.7 kvadratkilometer. Detta 
gör Frederiksbergs kommun till den mest tätbefolkade kommunen i Danmark (Danmark statistik 
2014a) och då kommunen är omringad av Köpenhamns kommun, sätts det en stort press på den 
befintliga markytan inom Frederiksberg. Kommunen alltså inte har möjlighet att expandera utåt.  
Köpenhamns kommun som är en mycket större kommun, har en stor påverkan på Frederiksberg. 
Som Danmarks huvudstad är Köpenhamn centrum för Danmark, vilket givetvis också påverkar 
Frederiksberg som har ett centralt läge i Köpenhamnsstad. Frederiksbergs geografiska läge i 
centrala Köpenhamn gör därför kommunen attraktiv att bo i. Det finns inga tydliga indikationer 
på när man korsar de olika kommungränserna och eftersom båda kommunerna är en del av 
samma stad med typisk stadsmiljö, smälter kommunerna närmast in i varandra (Poul Eldrup 
2014).    
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Trafik och kollektivtrafik  
Kollektivtrafiksnätverket på Frederiksberg består av buss, tåg och metrostationer. S-banan, som 
är en tågbana som förbinder de olika stadsdelarna i Köpenhamnsstad, har tre spår som går 
igenom Frederiksberg, spår H, C och F. Spår H, C och F har fem S-tågstationer på Frederiksberg, 
men utanför kommunen ligger det fler tågstationer i närheten. Alla tågstationer som är 
lokaliserade i Frederiksberg finns på den östra delen av kommunen, varav fyra är vid 
kommungränsen till Köpenhamns kommun (DSB tågförbindelser 2014). Metrolinjen mellan 
Vanlöse och Kastrup går igenom Frederiksberg och det finns fyra stycken metrostationer i 
kommunen, varav en av metrostationerna ligger vid en S-tågsstation. Frederiksbergs kommun 
kommer få två nya metrostationer när ”Cityringen”, den nya metrolinjen i Köpenhamn, kommer 
stå färdig till år 2018. Denna cityring kommer knytta ihop Köpenhamnscentrum och göra det 
möjligt att med metro ta sig från Frederiksberg till Köpenhamns Huvudbanegård (Köpenhamn 
Metro 2014). Det finns fyra busslinjer som går inom kommunen, busslinje 71,72,73 och 74 
(Busslinjer Frederiksbergs kommun 2014). Buss går varje halvtimme.  
I Frederiksberg finns det cykelvägar som går längs med de större trafikstråken. Detta innebär att 
cyklister och biltrafikanter är avskilda, vilket gör att cykling är både snabbt och säkert. 
Kommunen har gjort en cykelstig på det gamla järnvägsspåret, vilket har medfört att man kan 
cykla igenom Frederiksberg utan större påverkan från övrig trafik, utöver vid de ställen där 
stigen korsar en bilväg eller en korsning. År 2006 var Frederiksbergs och Köpenhamns kommun 
de kommuner i Danmark där flest människor väljer att pendla med cykel (Frederiksberg 
cykelpolitik 2008). Cykeln har länge varit ett huvudtransportmedel på Frederiksberg.         
För att skapa en hållbar stadsutveckling som kan förse den nuvarande och den kommande 
befolkningens behov i kommunen, har man från kommunens sida utarbetat en strategi som kallas 
”Frederiksberg strategien” (Frederiksbergstrategien 2012). Strategien redogör för fyra 
fokusområden som kommunen ska arbeta målmedvetet. Dessa fyra fokusområden är 
”klimatstaden, vetenskapsstaden, destionation huvudstaden och livskvalité i vardagen”( 
Frederiksbergstrategin 2012, s.5). Under punkten klimatstaden beskriver kommunen hur man vill 
sträva efter ett hållbart trafiksystem med miljöriktig bilism, där man generellt försöker ersätta 
bilismen på korta sträckor med andra tranportmedel och öka transporten till fots, på cykel och 
med kollektivtrafik. Kommunen vill också prioritera att skapa en stadsmiljö som tillåter 
människor att gå, uppehålla sig och dyrka motion i stadsrummet (Frederiksbergstrategien 2012 
s.7). Strategien är inte juridiskt bindande för kommunen, utan den används som en mall för de 
riktlinjer som kommunen ska ha vid olika planeringsprojekt, och för att vissa medborgare och 
andra aktörer vilken riktning som Frederiksbergs kommun vill utvecklas på. 
Miljö: Luftkvalité och co2-utsläpp 
Frederiksberg har som andra större stadskommuner i Danmark en viss problematik med 
luftförorening, särskilt kring de mer trafikerade vägarna. Även om luftföroreningen inte enbart 
beror på bilismen i Frederiksberg utan också på luftförorenigar som burits med vinden från 
SGEL36 Fungerar Hållbar Samhällsutveckling? Hjalmar Zola Christensen 
29 
 
Köpenhamns kommun, är personbilarna en av de faktorer som påverkar luftkvalitén mest i 
kommunen. Frederiksbergs kommun har utarbetat en strategi för att motverka luftförorenigen 
med fokus på de mest luftförorenade vägarna. Frederiksberg har en luftkvalité som är sämre än 
EU:s riktlinjer gällande städer luftkvalité.  Även om luftkvaliten inte är ett alarmerade problem i 
kommunen innebär en dålig luftkvalité en ökad risk för lungsjukdomar. Beräkningar visar att 
luftförorenigen i Frederiksberg kostar samhället ungefär 31 miljoner danska kronor om året. 
Beräkningen baseras på hur många människor som tros ha blivit sjuka av luftföroreningen i 
kommunen och hur många som förväntas bli det (Frederiksberg strategi til bekæmpelse af 
luftforurening 2012). 
Frederiksbergs kommun hade ett koldioxidutsläpp på cirka 349 104 ton år 2011, vilket innebär 
ett co2-utsläpps genomsnitt på cirka 3,5 ton co2 per medborgare i kommunen. I Danmark släpper 
den genomsnittsmedborgaren ut cirka 8.2 ton koldioxid om året. Målet är att reducera 
koldioxidutsläppet till 305 000 ton år 2020 vilket är en minskning med 35 %  jämfört med 
mätningar från år 2005, då Frederiksberg hade ett koldioxidutsläpp på cirka 480 000. Det är 
beräknat att transportsektorn står för cirka 34 procent av koldioxidutsläppen i Frederiksberg 
vilket också innebär att det är den sektor som släpper ut mest koldioxid. I denna uträkning ingår 
inte människors konsumtion av varor, vilket innebär att en stor del av koldioxidsutsläppen inte 
redovisas i mätningen, och därmed är dessa värden inte hela sannigen. Trenden tyder på att 
Frederiksberg har möjlighet att uppnå målet ifall samma minskning som tidigare forsätter (Byens 
grønne regnskab 2012 s. 2-3) 
Utbildning och kompetenser 
Frederiksberg har en välutbildad befolkning. År 2014 hade 48.6 % av Frederiksbergs vuxna en 
akademisk utbildning av något slag, jämfört med cirka 24 % vilket var landsgenomsnittet 
(Danmarks statistik  2014b).  I Frederiksberg finns det många olika utbildningsmöjligheter för 
vuxna och unga. Köpenhamns universitet har två campus i Frederiksberg, där ett av dem är 
”Copenhagen Business School”, som är en av de största universiten inriktat på ekonomi i hela 
Europa. Skolan har cirka 20,000 studerande och 1500 medarbetar (Copenhagen business School 
2014). Det andra campuset är fakulteten för natur och biovetenskap, även kallad ”Science”, 
tillsammans med vissa delar av fakulteten för sundhetsvetenskap. Fakulteten består av 12 
institutioner och bedriver forskning inom de naturvetenskapliga ämnena. Totalt finns det 4400 
anställda och 9000 bachelor studerande. Köpenhamns universitet har tillsammans med den 
danska regeringen bestämt sig för att investera 3,3 miljarder danska kronor i utbyggnaden av fyra 
nya forskningslaboratorer som kommer byggas i Frederiksberg, och till renovering av de gamla 
forskningslaboratorierna (Köpenhamns universitet 2014). 
Frederiksbergs ekonomiska situation och förutsättningar 
Frederiksbergs kommun har tidigare varit en viktig del i industristaden Köpenhamn, men har på 
grund av den avindustrialisering som påbörjades under 60-talet behövt anpassa sig till den nya 
ekonomiska situationen där ekonomin baserades mer på service, handel och kunskapsbaserade 
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yrken. På grund av att Frederiksberg ligger i Köpenhamnstad är det väldigt attraktiv för både 
företag och affärer att etablera sig i kommunen. Detta gynnar Frederiksbergs ekonomi och är 
troligen en bidragande orsak till att Frederiksberg är bland de rikaste kommunerna i Danmark. 
Arbetslösheten i kommunen ligger på cirka 5,1 procent i början av år 2014 (Danmark statistik 
2014c), detta motsvarar genomsnittet i hela Danmark.  
Eftersom Frederiksberg erbjuder flera högskole- och universitetsutbildningar, satsar kommunen 
mer resurser för att bidra till att fler nyexaminerade ska kunna starta egna företag 
(Erhvervstrategien 2014). Kommunen vill också fungera som en brygga mellan nyexaminerade 
och befintliga företag i kommunen, för att förbättra rekryteringsprocessen och ge nyexaminerade 
möjlighet till ett arbete som är relevant för den utbildning de har tagit. Unga akademiker är en 
kategori av människor där en relativ hög andel är arbetslösa (Erhvervstrategien 2014, s. 4) och 
därför har kommunen valt att göra flera olika inriktande insatser för att sänka arbetslösheten 
bland unga akademiker. Bland annat har kommunen anställt tjugo nyexaminerade unga 
akademiker i en sex månadsperiod, för att de under den tidsperioden själva ska hitta ett eget jobb 
eller skapa sitt eget arbete/företag (Stine Lorentsen 2014). Då en stor del av Frederiksbergs 
befolkning är högutbildade och arbetar med yrken som kräver högskoleutbildning, satsar 
kommunen på att göra Frederiksberg till ”vetenskapensstad”, vilket innebär att kommunen vill 
främja tillväxten av arbetsplatser som kräver högutbildad arbetskraft (Erhvervsstrategien 2014, s. 
8).   
Frederiksberg kommuns finansiella situation är stabil. Inkomsterna för kommunen år 2013 var på 
5.5 miljarder danska kronor, medan omkostnaderna för driften av kommunens verksamhet var 
cirka 5,1 miljarder danska kronor. Därefter användes majoriteten av överskottet till att betala 
tillbaka lån som kommunen har tagit, och 81,8 miljoner sparades. Frederiksbergs kommun har 
haft stigande intäkter från kommunskatten mellan 2010 och 2013, vilket till stor del är på grund 
av en ökning av mängden skattebetalande medborgare och en marginel höjning av skatten. 
Samtidigt har kommunen lyckats minska vissa driftkostnader (Frederiksberg kommuns budget 
2013). 
De sociala förhållandena på Frederiksberg 
Det finns en socialt utsatta stadsdel i Frederiksberg, Nordre Fasanvej. För att försöka inkludera 
de människor som är socialt utsatta och som tillviss del är utanför samhället, pågår en 
områdsförnyelse och stadsförnyelse i stadsdelen. Områdsförnyelse och stadsförnyelse innebär att 
kommunen med ekonomiskt stöd från både staten och kommunen rustar upp bostäderna och gör 
sociala insatser. Fokus ligger på att förbättra bostäderna på Nordre Fasanvej, men också det 
sociala livet i området genom olika sociala evenegmang och genom att bidra med ekonomiska 
resurser som ska användas på att främja de boendes livssituation. I stadsdelen lever idag en 
grupp socialt utsatta unga människor mellan 20-24 år. Det bor också många med annan 
etniskbakgrund i området som har haft svårigheter med att integrera sig, eftersom många av dem 
har kommit till Danmark nyligen och därmed inte pratar danska (ibid).  
SGEL36 Fungerar Hållbar Samhällsutveckling? Hjalmar Zola Christensen 
31 
 
Överlag finns det en stark social gemenskap på Frederiksberg, med många olika arrangemang 
och aktiviter i kommunen (Frederiksberg kommuns socialförvaltning 2014). Kommunen bistår 
med ekonomiskt stöd till uppstarten av sociala engagemang av friviliga medborgarna i 
kommunen, för att stärka utsatta gruppers situation i samhället, som t ex äldre ensamma 
medborgare (ibid). 
Frederiksberg satsar mycket på att göra stadsmiljön så öppen och fri för människor att interagera 
och uppehålla sig på som möjligt. Därför använder kommunen resurser på att förbättra 
grönområden och torg för att dessa platser ska fungera som naturliga mötesplatser för människor 
(Frederiksbergstrategien 2012, s. 9-10).  
Det finns en låg kriminalitet jämfört med andra kommuner i Danmark. År 2013 var det 93,8 
lagbrott per var 1000 medborgare. Det är väsentligt lägre än Köpenhamns kommuns genomsnitt, 
som hade 158,9 lagbrott per var 1000 medborgare (Politiken 2013) 
De kulturella förhållandena på Frederikberg 
Frederiksbergs kommun är som andra delar av Danmark präglad av en västerländsk moral och 
etik, som har påverkats av kristnavärderingar. Det firas samma högtider som i andra 
skandinaviska länder, men med viss variation (Danske Folkekirken 2014). Danmark har 
proteststantism som sin statsreligion och den ”danske folkekirke” som sin kyrka. Den danska 
folkekirken utför flera olika samhällsfunktioner i Danmark varav många är av kulturell och 
traditionell karaktär, bland annat begravningar, bröllop, konfirmeringar etc (Ibid). Frederiksberg 
har elva stycken kyrkor som utför dessa samhällsfunktioner (Frederiksberg Folkekirke 2014).  
Det kulturella utbudet i Frederiksberg är stort.  I kommunen finns flera faciliter som används för 
kulturella syften. Metronomen, Frederiksbergs musikhus som är en musikskola för barn och 
unga. Borgen, som är ett teaterhus som används av flera olika amatörteatergrupper. Den gula 
villa, som används som utställningshus, konserthus, föredrag, barnanpassade aktiviteter m.m. I 
kommunen finns det fem teatrar, Aveny T, Betty Nansen, Edison, Nörrebro teater 
Frederiksbergscenen, Riddarsalen. Dessa teatrar används till drama, ”stand up comedy” och 
musikaler. De fem museer som finns på Frederiksberg varierar i storlek men har alla en koppling 
till antingen konst och kultur. De fem museerna är Bakkehusmuseet, Cisternerne, Revymuseet, 
Möstings Hus och Storm P museet (Oplev Frederiksberg 2014).  
4.1 Antalet bilar och parkeringsplatser i Frederiksberg 
I Frederiksberg finns det mellan 21,800–22,800 offentliga parkeringsplatser beroende på tiden av 
dygnet, eftersom vissa parkeringsplatser bara är tillgängliga på dagtid. Utöver det finns cirka 
13,000 privata parkeringsplatser. De cirka 13,000 privata parkeringsplatserna är en uppskattning 
gjord av Poul Eldrup, parkeringschef i Frederiksberg kommun. Det är svårt att beräkna det 
exakta antalet privata parkeringsplatser, eftersom det inte går att veta vad människor använder 
marken på sina privata fastigheter till (Poul Eldrup 2014).  År 2013 fanns det 25,325 registrerade 
bilar i Frederiksberg, men eftersom en del använder sig av firma bilar som kan vara registrerade i 
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andara kommuner, finns det uppskattningsvis totalt 28,000 bilar i kommunen. Därmed finns det 
34,000 parkeringsplatser tillgängliga till de cirka 28,000 bilar, ifal alla bilar skulle stå parkerade 
på Frederiksberg samtidigt. En bil står i genonsnitt parkerad 95 % av sin levnadstid och då 
främst parkerad vid antingen arbetet eller bostaden till ägaren av bilen. Många av de boende i 
kommunen som äger bil, har ingen egen privatparkeringsplats, vilket gör att de också måste 
utnyttja de offentliga parkeringsplatserna. Det är därför som en parkeringsbrist uppstår vid 
eftermiddagen/kvällen, när bilägare kommer hem från arbetet och vill parkera vid sin bostad på 
offentliga parkeringsplatser, samtidigt som arbetande i kommunen inte har slutat fördagen och 
fortfarande står parkerade (ibid). 
Trenden de senaste åren har varit att fler människor i Frederiksberg har skaffat bil, vilket beror 
på faktorer som bland annat en skattereducering på bilägande i Danmark och en ökad flexibilitet 
på arbetsmarknaden som ökar pendlingsavstånden mellan arbete och hem. Samtidigt har det skett 
en befolkningsökning i Frederiksbergs kommun de senaste åren, och främst av antalet 
barnfamiljer, vars livssituation innebär att de har ett större behov av att äga en bil (ibid). 
 
4.2 Parkeringszon, kostnad för parkering och parkeringsbeläggning 
 
Frederiksbergs kommun har infört en parkeringszon som gäller de offentliga parkeringsplatserna 
på Frederiksberg och som täcker från Nordre Fasanvej och Söndre Fasanvej till den östra 
kommungränsen (Se bilaga) I denna parkeringszon är de första två timmarna gratis, förutom i 
utvalda affärsgator där bilar max få stå parkerade i 30 minuter. Efter de två gratis timmarna 
betalar bilisten 35 danska kronor för den resterande tid som bilen är parkerar. Efter att en bilist 
har ståt de två gratis timmarna, är det samma pris för bilisten att vara parkerad i en timme som att 
stå parkerad på parkeringsplatsen resten av dagen. Problemet med den gratis parkeringsperioden 
på två timmar är att bilister kan gå ner och ställa om parkeringsskivan som visar vilken tid bilen 
parkerades, och således får bilisten två timmars gratis parkering till. För att motverka detta 
ändrade kommunen parkeringsnormen år 2006 till att bilister fick stå parkerad en timme gratis 
och därefter betala. Detta ledde till en kraftig ökning av försäljning på parkeringsdagslicenser 
från cirka 65,000 köpta dagslicenser år 2006, cirka 100,000 köpta daglicenser år 2007 till cirka 
220,000 köpta dagslicenser år 2008. År 2009 ändrade kommunen dock tillbaka till att det 
återigen blev gratis att parkera två timmar i parkeringszonen vilket gjorde att försäljningen av 
dagslicenser sjönk från cirka 220,000 år 2008 till 160,000 år 2009. Försäljningen av dagslicenser 
har under de senare åren ökat och för år 2013 såldes i allt cirka 240,000 dagslicenser. En 
dagslicens är en licens som gör att bilisten får stå parkerad en hel dag inom Frederiksbergs 
parkeringszon. Bostadslicenser och arbetslicenser, vilket är licenser som boende och arbetande i 
Frederiksberg kan ansöka om, har haft en liten ökning över åren och relaterar den ökade 
befolkningsmängden i kommunen. År 2013 hade cirka 14,000 en bostadslicens på Frederiksberg 
och cirka 300 en arbetslicens (Poul Eldrup 2014). För att betala för en parkeringsplats på 
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Frederiksberg går det att köpa dagslicenser via en ”app” i mobiltelefonen eller i olika mataffärer 
och kiosker. Det är inte alla affärer som säljer parkeringsbiljetet, vilket kan göra det besvärligt 
för bilister som inte är vana mobilanvänder, att betala för parkering. De olika 
parkeringslicenserna som bostadslicens och arbetslicens, går att beställa från Frederiksbergs 
kommunhemsida och kräver att personen som beställer kan uppvisa att personen antingen är 
bokförd i Frederiksberg eller arbetar i Frederiksberg (Frederiksberg medborgarmöte 2014 s. 14).  
En parkeringslicens för boende kostar 150 danska kr. om året, en parkeringslicens för arbetande 
kostar 1200 danska kr. om året, och ett pendlarparkeringskort kostar 200 danska kr. om 
månaden. Ifall man inte har boendelicens, eller pendlarkort skulle en månadskostnad för att köpa 
en ny dagslicens varje dag, ligga på cirka 700 danska kr i månanden, beroende av huruvida 
bilisten i uträkningen har behov av parkering på vardagar eller både vardagar och helger (Poul 
Eldrup 2014). Ett problem med boendelicensen och arbetslicensensen är att person får tillstånd 
att parkera på alla offentliga parkeringsplatser inom Frederiksberg gratis, eftersom 
parkeringslicenserna inte är bundna till bostaden eller arbetsplatsen. Därmed blir bilen ett 
bekvämligt sätt för personer med sådana licenser att använda för även korta sträcker inom 
Frederiksberg.   
Parkeringszonens regler gäller från klockan 8.00 till klockan 20.00 på vardagar och från 8.00 till 
15.00 på lördagar. Söndagar och röda dagar är det gratis att parkera. Under den resterande tiden 
efter klockan 20.00 på vardagar och 15.00 på lördagar, är det gratis att parkera i 
parkeringszonen, tills klockan blir 8.00 nästa dag. Utanför parkeringszonen, i den västra delen av 
kommunen, är det gratis att parkera på de offentliga parkeringsplatserna under alla dagar i 
veckan, dock får bilister max parkera i 30 minuter på visa utvalda affärsgator. Därmed behövs 
det ingen parkeringslicens för att parkera utanför parkeringszonen (ibid).  
Parkeringsbeläggningen, antalet parkeringsplatser som är ockuperade av bilar, har ökat markant 
mellan 2001 och 2013. I 2001 varierande parkeringsbeläggningen kraftigt beroende på tiden på 
dygnet, mellan 50 till 90 procent av alla parkeringsplatser var ockuperade i parkeringszonen och 
mellan 40 till 57 procent utanför parkeringszonen. Undersökningar utförda år 2013 visar att 
parkeringsbeläggningen har ökat på alla tider i dygnet och att parkeringsbeläggningen har ökat 
kraftigast under de tider på dygnet när det är som mest attraktivt att parkera, vilket är på kvällen 
och eftermiddagen. De fyra tidspunkter då parkeringsbeläggningen på Frederiksberg är som 
högst, är på vardagar mellan klockan 14-16, 19-21 och på lördagar mellan klockan 10-13. 
Vardagar mellan klockan 10-12 är det i genomsnitt 77 procent av parkeringsplatserna inom 
parkeringszonen och 70 procent av parkeringsplatserna utanför parkeringszonen ockuperade. På 
vardagar mellan klockan 14-16 är det i genomsnitt 79 procent av parkeringsplatserna inom 
parkeringszonen och 72 procent av parkeringsplatserna som är utanför parkeringszonen 
ockuperade. Vardagar mellan klockan 19-21  är 97 procent av parkeringsplatserna inom 
parkeringszonen och 88 procent av parkeringsplatserna utanför parkeringszonen ockuperade. 
Och lördagar är 86 procent inom parkeringszonen och 84 procent av parkeringsplatserna utanför 
parkeringszonen ockuperade (Poul Eldrup 2014). 
SGEL36 Fungerar Hållbar Samhällsutveckling? Hjalmar Zola Christensen 
34 
 
4.3 Köpenhamn kommuns parkeringsnormer 
Köpenhamns kommun har dyrare parkeringsavgifter och fler parkeringszoner, vilket gör det 
attraktivt för människor att ställa bilen på Frederiksberg, för att sedan gå, ta buss eller metro till 
Köpenhamns kommun. Problematiken med Köpenhamnare eller besökare till Köpenhamns 
kommun som väljer att parkera i Frederiksberg, uppstår främst vid kvällstid och på natten. 
Eftersom det är gratis att parkera i parkeringszonen efter klockan 20.00 på vardag i 
Frederiksberg, väljer bilister från Köpenhamn att parkera på Frederiksberg över natten, för att 
sedan gå eller ta metro till Köpenhamns kommun (Frederiksberg medborgarmöte 2014). I 
Köpenhamns kommun finns det tre Parkeringszoner, röd, grön och blå, varav den röda 
parkeringszonen är den dyraste. Den blå och den gröna parkeringszonen ligger till viss del vid 
Frederiksberg kommuns östra kommungräns, alltså tät inpå den delen av Frederiksberg som är 
inom Frederiksbergs parkeringszon. I den blå parkeringszonen kostar det 11 danska kr. i timmen 
på vardagar mellan klockan 8.00–23.00. Där efter kostar det 3 danska kronor under natten tills 
klockan 8.00 på morgonen och därefter börjar ett nytt prisdygn. På lördagar kostar det 11 danska 
kronor per timmer från klockan 8.00 till 17.00, därefter är det gratis. På söndagar och röda dagar 
är det gratis att parkera inom den blåa zonen (Parkeringsinfo Köpenhamn 2014). En dagslicens 
för en vardag kostar 76 danska kr. vilket betyder att en månadspendlar kommer betala cirka 1520 
danska kronor för att parkera alla vardagar i en månad. En boendelicens i den blå zonen kostar 
715 danska kr. om året och en arbetslicens kostar 2800 danska kr om året (Poul Eldrup 2014). I 
den gröna zonen kostar det 18 danska kr. i timmen mellan klockan 8.00–18.00, därefter kostar 
det 11 danska kronor i timmen från klockan 18.00–23.00. Under natten från klockan 23.00–8.00 
kostar det 3 danska kr. i timmen och därefter börjar ett nytt prisdygn. Lördagar kostar det 18 
danska kr. mellan klockan 8.00–17.00. Efter klockan 17.00 klockan och på söndagar och röda 
dagar är det gratis att parkera (Parkeringsinfo Köpenhamn 2014). En dagslicens för en vardag 
kostar 134 danska kr. vilket betyder att en månadspendlare kommer betala cirka 2680 danska kr 
för att parkera alla vardagar i en månad.  Priserna för boendelicensen och arbetslicens är samma 
som i den blå zonen, 715 och 2800 danska kr (Poul Eldrup 2014). I den röda zonen kostar det 30 
danska kr. i timmen på vardagar mellan klockan 8.00–18.00. Därefter kostar det 11 danska kr. i 
timmen mellan klockan 18.00–23.00. Under natten från klockan 23.00–8.00 kostar det 3 kronor 
och därefter börjar ett nytt prisdygn. På lördagar kostar det 29 danska kr. i timmen från klockan 
8.00–17.00, därefter är det gratis, vilket det också gäller på söndagar och röda dagar. En 
dagslicens kostar 215 danska kr. vilket betyder att en månadspendlare kommer betala cirka 4300 
danska kr för att parkera alla vardagar i en månad.  Boendelicens och arbetslicens kostar det 
samma i röda zonen som det gör i de övriga två. 
4.4 Nya parkeringsnormer på Frederiksberg 
År 2013 besluta politikerna på Frederiksberg att man skulle utarbeta nya parkeringsnormer som 
ska bidra till att lösa parkeringsproblemen i Kommunen. För att slippa parkerade bilar från 
Köpenhamns kommun måste Frederiksbergs kommun se över sina parkeringsavgifter och tiderna 
för när olika avgifter ska gälla, och således matcha Köpenhamn kommuns parkeringsavgifter och 
parkeringsnormer (Poul Eldrup 2014). Parkeringsstrategien förväntas vara utarbetad till hösten 
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2014 och kommer träda i kraft i april 2015. Parkeringsstrategien kommer behandla 
parkeringsnormer som; Kostnaden för olika parkeringslicenser, ändring av parkeringszonens 
storlek och möjlighet till införande av fler parkeringszoner, ändring av gratis parkeringsperiod i 
parkeringszonen med möjlighet för att ta bort den helt, under vilka timmar på dygnet som 
parkeringszonens regler ska gälla och hur kommunen ska ta betalt för parkeringsplatserna 
(Frederiksberg medborgaremöte 2014). 
Den nuvarande problematiken med parkering anser Frederiksbergs kommun vara att det har 
blivit allt svårare att hitta lediga parkeringsplatser, främst i den östra delen av Frederiksberg, där 
parkeringszonen gäller, men också i vissa delar av västra Frederiksberg. Därför behövs nya 
parkeringsavgifter för parkering som ska göra det dyrare att stå parkerad i både östra och västra 
Frederiksberg. Det diskuterades två olika parkeringsprismodeler på ett borgarmöte som hölls för 
att få in medborgarnas åsikter om parkering. I den ena prismodelen gällde samma pris i hela 
Frederiksberg och priserna höjs till 70 kronor för en dagslicens, 800-1200 kronor för ett 
månadspendlar kort, ingen gratis period och införandet av en exponentiell prisökning från 10 
danska kr. för första timmen, 15 danska kr. för andra timmen och 20 danska kr. för tredje timmen 
och därefter 20 danska kr. för de efterföljande timmarna. I den andra prismodellen kommer det 
införas de priser som presenterades i första förslaget inom parkerinzonen, men andra avgift för 
att parkera i den västra delen eftersom det är mindre attraktivt att parkera där. Daglicensen i 
västra Frederiksberg kommer kosta 50 danska kr, månadslicens kommer kosta mellan 500-800 
danska kr. och den exponentiella prisökningen kommer gå ifrån 5 danska kr för första timmen, 
10 danska kr. för andra timmen och 15 danska kr. för tredje timmen, upp till 50 kronor totalt för 
en dagsparkering. Trots en höjning av parkeringsavgifterna, kommer priset för att parkera i 
Frederiksberg vara billigare än priset för att parkera i Köpenhamns zoner. Priserna för 
boendelicens och arbetslicens kommer fortsatt vara samma (Frederiksberg medborgaremöte 
2014 s.13).  
För att underlätta för bilisterna när de ska betala för att parkera och samtidigt göra det enklare att 
registrera vilka bilister som har betalat för parkering, övervägs det att anlägga cirka tjugo 
parkeringsautomater i både västra och östra delen av Frederiksberg. Problematiken med 
parkeringsautomater är att det beräknas kosta cirka 60 miljoner danska kr. att anlägga dem och 
cirka 7 miljoner danska kr. att driva dem om året. Automater är också sårbara för vandalism. 
Däremot skulle all betalning ske elektroniskt genom att bilisten registrerar sin nummerskylt vid 
varje betalning när bilisten betal vid automaten. Därefter kan parkeringsvakter enkelt scanna 
bilens registreringsskylt för att se huruvida bilisten har betalat eller inte, vilket är snabbare och 
billigare än att parkeringsvakten måste kontrollera huruvida det finns en synlig parkeringsbiljett i 
bilen (ibid).      
4.5 Parkeringskrav vid nybyggande i Frederiksberg och Köpenhamn 
I Frederiksbergs ”Kommuneplan 2013 – Rammer for Lokalplanlägning” står det skrivet hur 
många parkeringsplatser som måste etableras när man bygger nya byggnader på fastigheter i 
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kommunen. Parkeringsnormen redogör för hur många parkeringsplatser som minst måste 
anlägga ett visst nybygge, och beror på vad bygget på fastigheten kommer användas till. 
Parkeringsminimikravet kräver också att parkingebehovet för den nya fastigheten måste förses 
på själva fastigheten. Således kan inte byggherrar utnyttja möjligheten att använda 
parkeringsplatser på andra fastigheter, när man utarbetar lokalplanen som avgör för huruvida 
byggherren kommer få lov att bygga på fastigheten eller fastigheterna (Frederiksbergs 
kommuneplan 2013). En lokalplan motsvarar en svensk detaljplan och är juridiskt bindande.  
Vid byggnation av familjebostäder ska det finnas minst en parkeringsplats per bostad. Vid 
byggnation av ungdoms- och studentbostäder krävs minst en parkeringsplats per 200 
kvadratmeter. Vid byggnation av äldrebostäder och ålderdomshem krävs det minimum en 
parkeringsplats per 200 kvadratmeter. I de fall det byggs institutioner och undervisningslokaler, 
krävs det minimum en parkeringsplats per 150 kvadratmeter. Byggnation av yrkes- och 
företagslokaler kräver minimum en parkeringsplats per 50 kvadratmeter.  Det går att få tillstånd 
för att anlägga mindre parkeringsplatser än vad parkeringsminimikravet kräver, ifall det finns 
goda argument för det. Exempelvis om fastigheten som det byggs på är i närheten av bra 
kollektivförbindelser, eller ifall fastigheten kommer användas till någon speciell företagslokal 
som av goda skäl inte kommer ha ett stort behov av parkeringsplatser, kan byggherren få tillstånd 
att anlägga färre parkeringsplatser. Det är dock svårt att få ett sådant tillstånd och politikerna är 
de som i slutända avgör ifall en lokalplan med en sådan ändring av parkeringsminimikravet blir 
godkänd. I de fall då bebyggelsesprocenten av fastighetens areal är mellan 110 % till 150 %, 
måste minst 50 % av parkeringsplatserna byggas under markytan. I de fall då 
bebyggelsesprocenten är över 150 % ska all parkering anläggas under markytan.  Kommunen 
kan bedöa att vissa fastigheter måste etablera all parkering under markytan, fastän 
bebyggelsesprocenten är under 150 %. I de tillfällen som det av olika anledningar inte går att 
bygga parkeringsplatser under markytan, går det att planera var parkeringsplatserna kan anläggas 
och därefter ges det möjligen tillstånd till etablering av parkeringsplatserna på markytan. Det är 
inte tillåtet att bygga parkeringsplatserna tillsammans med bottenplanen i en byggnad, ifall det 
inte är parkeringsgarage som ska byggas (Frederiksbergs kommuneplan 2013, s.15). 
Köpenhamns kommun menar på att det finns ett samband mellan parkeringsnormer, biltrafik och 
hållbara stadsmiljöer. Därför har kommunen infört parkeringsnormer som kräver att det högst får 
anläggas ett visst antal parkeringsplatser vid nybyggande, alltså ett parkeringsmaximikrav. 
Kommunen har ett parkeringsmaximikrav vid nybyggande, förutom vid bostadsbyggnation för 
familjer.  Det finns särskilda parkeringsmaximikrav för de centrala stadsdelarna i Köpenhamn, 
eller för de stadsdelar som har bra kollektiva transportförbindelser. I dessa centrala stadsdelar 
eller stadsdelar med god kollektivtrafik, gäller följande parkeringsmaximikrav: Vid 
bostadsbyggnation ska det minst anläggas en parkeringsplats per 200 kvadratmeter och max en 
parkeringsplats per 100 kvadratmeter. Vid bostadsbyggande och 
serviceinriktadföretagsbyggande kombinerat, får det högst anläggas en parkeringsplats per 200 
kvadratmeter ifall det inte finns goda skäll till att bygga fler som det ska redogöras för i 
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lokalplanen. Vid enbart serviceinriktadverksamhetsbyggande får det max anläggas en 
parkeringsplats per 150 kvadratmeter. Parkeringsnormerna för de övriga delarna av Köpenhamn 
är följande: En parkeringsplats får max anläggas vid nybyggandet av 100 kvadratmeter, 
oberoende av vilken typ av funktion som dessa byggnader kommer att ha. Finns det goda 
argument eller skäll för att fler parkeringsplatser behövs, kan det ges tillstånd till detta 
(Köpenhamns kommuneplan 2011). 
 
4.6 Byggprojekts påverkan av parkeringsminimikravet 
 
Följande är ett byggprojekts exempel för hur parkeringsminimikravet på Frederiksberg påverkar 
möjligheten för att renovera och bygga nytt.  Kommunen arbetar för tillfället med att renovera 
och bygga om byggnader på en fastighet vid Grundtvigsvej. På fastigheten planeras det att 
anläggas en ny grundskola för barn och ungdomar från årskurs 0-9 och totalt kommer det gå 
cirka 750 elever på skolan. Byggprojektet måste därför uppfylla parkeringsminimikravet på en 
parkeringsplats per 200 kvadratmeter. Byggnaderna är fem våningar höga och den totala 
bebyggelses area är på 7990 kvadratmeter. Det innebär att det enligt kommunens riktlinjer bör 
anläggas minst 53 parkeringsplatser. Enligt en trafikanalys utförd av utbildade trafikanalytiker 
kommer det kommande behovet för skolan enbart vara på cirka 22 parkeringsplatser för 
personalen som arbetar på skolan, och mellan 8-10 korttidsparkeringsplatser som kommer 
användas av föräldrar som parkerar en kort stund för att släppa av sina barn. Analysen för antalet 
parkeringsplatser baseras på att det behövs 55 lärare vilket är i förhållande till antalet lärare i 
liknande skolor i kommunen som har ungefär samma elev antal. Därefter har analysen med hjälp 
av statistik gällande den genomsnittliga lärarens transportval, varav cirka 40 % av lärarna 
kommer använda bil, kommit fram till att behovet för skolan är 22 parkeringsplatser. Analysen 
gällande antalet korttidsparkeringsplatser för föräldrar baseras på antalet av barn som i 
genomsnitt körs till skolan i Danmark, hur lång tid i snitt föräldrar står parkerade på dessa 
korttidsparkeringsplatser. I beräkningen utgås det från vilka tider elever har sin första lektion och 
hur behovet av korttidsparkeringsplatser för andra skolor i kommunen ser ut, med ungefär 
samma elevantal. Enligt analysen behöver skolan cirka 15 kortidsparkeringsplatser, men de 
övriga skolorna på Frederiksberg har genomsnittligt färre och därmed bör kommunen följa de 
övriga skolornas exempel och inte uppmuntra till bilkörning.  Det finns möjlighet för att enbart 
bygga de 22 parkeringsplatserna och mellan 8-10 korttidsparkeringsplatser, ifall det anses finnas 
goda argument för det, istället för att följa ”kommuneplan 2013: s” ramverk som kräver 53 
parkeringsplatser. Beslutet gällande byggprojektet tas av politikerna i kommunen, när de avgör 
ifall den kommande lokalplanen för fastigheten ska träda i kraft. Det är inte säkert att lokalplanen 
som förespråkar färre parkeringar blir godkänd och det finns stora problem med att hitta 
utrymme för att bygga hela 53 parkeringsplatser inom fastigheten, eftersom det finns en 
begränsad markyta (Martin Thue Jacobsen 2014).  
SGEL36 Fungerar Hållbar Samhällsutveckling? Hjalmar Zola Christensen 
38 
 
Parkeringsplatserna kommer byggas under markytan till en beräknad kostnad av cirka 12,6 
miljoner danska kr., eller 22,2 miljoner danska kr. beroende på om två parkeringsplan, då det har 
diskuteras huruvida det ska anläggas extra många parkeringsplatser som ska vara offentliga 
parkeringsplatser för allmänheten. Anledningen till att det möjligen måste byggas två 
parkeringsplan, är för att en skola måste befinna sig i ett trafiksäkert område och det finns en 
biltrafikväg som går utan för skolan som gör att området inte är trafiksäkert. Kommunen 
kommer behöva ändrar denna bilväg till enkelriktad väg, vilket innebär att de offentliga 
parkeringsplatserna på ena sidan av vägen kommer att försvinna till förmån för gång- och 
cykeltrafikanter. Dessa parkeringsplatser som försvinner måste det kompenseras för och därför 
vill man möjligen anlägga dessa i skolans kommande parkeringsgarage.  Kommunen ser även en 
möjlighet i att ytterligare bygga fler parkeringsplatser än det finns tillgängligt i nuläget, i den 
kommande parkeringsanläggningen som är ansluten till skolan, utöver de som ska kompensera 
för ändringen av bilvägen. Detta är för att försöka lösa den brist på parkeringsplatser som finns i 
området. Byggprojektet har redan svårheter med att kunna planera in alla funktioner som en 
skola behöver och för att uppfylla de olika kriterierna som kommunen har vid byggandet av en 
ny skola. T ex måste skolor ha en viss mängd uppehållsareal därför eleverna, samt uppfylla andra 
kriterier som också gör anspråk på markyta. Det blir en konflikt mellan att å ena sidan bygga för 
de kommande elevernas behov vad gäller lekplatser och vistelese utrymmen, och å andra sidan 
förse bilister med parkeringsplatser (ibid).   
5. Resultat – Applicering av hållbar samhällsutvecklings teorin 
 
5.1 Varför är bristen på parkeringsplatser ett hållbarhetsproblem? 
 
Bristen på parkeringsplatser i Frederikberg innebär inte att det enda problemet för lokalsamhället 
är att det finns för får parkeringsplatser iförhållande till bilar som behöver parkera. Genom att 
Frederiksberg har parkeringsnormer som gör att prissättningen av parkeringsplatserna är för låg 
iförhållande till de reella kostnaderna för att anlägga och upprätthålla parkeringsplatserna, 
subventioneras parkering, vilket gör det billigare och mer attraktivt för människor att välja bilen 
när de pendlar till Frederiksberg. Som Shoups och Litmans forskning visar, är det strukturella 
problemet bakom bristen på parkeringsplatser felaktiga parkeringsnormer som framförallt flyttar 
kostnaden för parkeringsplatser från bilisterna till allmänheten (kapitel 3). När det är mer 
attraktivt att parkera på Frederiksberg. på grund av låg kostnad, ökar efterfrågan på 
parkeringsplatser och det måste anläggas fler parkeringsplatser för att förse den ökade 
efterfrågan, men eftersom kostnaden för de nya parkeringsplatserna också är låga, kommer 
efterfrågan återigen att öka och sätta press på de offentliga parkeringsplatserna. Konsekvensen 
av detta gör att bristen på parkeringsplatser blir ett hållbarhetsproblem. Bland annat genom ett 
ökat antal bilar som bidrar med ökad förorenig och koldioxidutsläpp, att mer mark måste tas i 
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anspråk för anläggning av parkeringsplatser, dyra omkostnader för allmänheten som betalar 
majoriteten av kostnaden för parkeringsplatserna etc. Det är inte heller hållbart att Frederiksberg 
vill anlägga fler parkeringsplatser i parkeringsgarage för att förse bilister med fortsatt billiga 
parkeringsplatser, när det i längden inte löser det strukturella problemet. Eftersom Frederiksberg 
är mitt i centrum av Köpenhamnstad, där Köpenhamns kommun har betydligt högra avgifter för 
parkering än Frederiksberg, är det inte troligt att problemet med köpenhamnare och besökare till 
Köpenhamnstad, skulle sluta välja att parkera i Frederiksberg, utan snarare skulle trenden öka 
ifall Frederiksberg inte ändrar på de generösa parkeringsnormerna och parkeringavgifterna.   
Som det skrevs i kapital tre beror dessa parkeringsnormer på att bilen i decennier har setts som 
huvudtransportmedelet, vilket har betytt att generösa parkeringsnormer har implementerats för 
att göra det billigare och smidigare för bilister att hitta en parkeringsplats. Idag håller det på att 
ske, och har skett ett paradigmskifte gällande de gamla parkeringsnormerna, vilket beror på att 
konsekvensen av bilen i staden har problematiseras. Eftersom bristen på parkeringsplatser beror 
på de gamla parkeringsnormerna, innebär det att bristen på parkeringsplatser indirekt orsaker 
ökade utsläpp och därmed en del av ett ohållbart system som går att lösa genom att ändra 
parkeringsnormerna.  
 
5.2 Hur påverkas Frederiksbergs sex samhällskapital av bristen på 
parkeringsplatser? 
 
Som jag redogjorde för i stycke 5.1 är bristen på parkeringsplatser ett hållbarhetproblem, därför 
att det finns en bakomliggande struktur, felaktiga parkeringsnormer som får en rad negativa 
konsekvenser för flera samhällkapital. Målet är att med hjälp av Roselands T.H.S, utarbeta en 
lösning på bristen av parkeringsplatser som är hållbar, och därmed måste nya 
parkeringsnormerna införas som är hållbara. För att göra lösningen hållbar måste det tas hänsyn 
till de sex samhällskapitalen. Därför behöver det undersökas hur dessa sex samhällskapital 
påverkas av de parkeringsnormer som gäller på Frederiksberg.   
Naturkapital: Naturkapitelet är det kapital som påverkas mest negativt av Frederiksberg 
nuvarande parkeringsnormerna. Den del av naturkapitalet som påverkas är luften och 
atmosfären. Eftersom parkeringsnormerna ökar bilismen i lokalsamhället ökas koldioxidutsläpp, 
vilket är ohållbart ur ett globaltperspektiv.  Luftföroreningen på Frederiksberg förvärras och de 
senaste mätningarna visar att Frederiksberg har en luftkvalité som är sämre än EU:s riktlinjer 
(kapitel 4). Eftersom naturkapitalet är det kapital som är betydligt svagast i kommunen, är det 
också det kapital som det bör ta störst hänsyn när en lösning utarbetas. Transportsektorn är den 
sektor som kommunen har beräknat står för den högsta andelen av koldioxidutsläpp på 34 % av 
det totala koldioxidutsläppet. Detta skulle kunna reduceras ifall parkeringsnormerna ändrades 
och parkering inte subventionerades, så att människor inte uppmuntrades till att använda bil.  
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Frederiksberg har satt upp ambitiösa mål för hur de ska reducera sitt koldioxidutsläpp, och här 
finns det en möjlighet att bidra till att det målet uppnås. När det finns en brist på 
parkeringsplatser måste bilister aktivt leta efter en parkeringsplats, vilket innebär att bilisten 
måste köra bilen i en längre tid (kapitel 3.3) och därför ökar utsläppet av koldioxid ytterligare 
och luften i staden blir sämre, särskilt vid platser där bilisten måste cirkluera i en längre tid för 
att hitta en parkeringsplats.  
Frederiksberg ingår i den beskrivning som Roseland ger gällande ett västerländskt lokalsamhälle 
(kapitel 2), vars fem samhällskapital är starka, men med ett svagt naturkapital som påverkas 
negativt av den typen av konsumtion av ändliga resurser som finns inom lokalsamhället. Det är 
därför viktigt att ett fokus läggs på en lösning som förbättrar Frederiksbergs naturkapital och 
bryter med de gamla parkeringsnormernas förespråkande av att använda bil.  
Fysiskt kapital: Flera delar inom det fysiska kapitalet påverkas negativt av parkeringsnormerna 
(kapitel 2.1). Byggnader och offentliga verksamheter påverkas av parkeringsminimikravet 
eftersom kravet gör att det blir svårare att bygga nya byggnader och renovera gamla. När 
möjligheten för att förändra de fysiska strukturerna försvåras, som vi ser i exemplet med 
grundskolan som ska renoveras på Grundstigesvej (kapital 4.6), försämras också möjligheten att 
förbättra det fysiska kapitalet genom att anpassa det efter befolkningens behov. Utöver 
byggnader innefattar också det fysiska kapitalet infrastruktur och kollektivtrafik i Frederiksberg. 
Bustrafiken på Frederiksberg påverkas av att bilen är ett dominerande transportmedel, eftersom 
det tar mycket plats och trafikerar vägarna. Andelen bilar har ökat markant under det senaste 
decenniet (kapitel 4.1), vilket också påverkar säkerheten för andra trafikanter som använder sig 
av vägarna, som cyklister och gående. Även om Frederiksberg har flera specifika vägar för 
cyklister och gångtrafikanter, måste dessa trafikanters mötas när de kommer till korsningar.  
Den begränsade markytan på Frederiksberg används ineffektivt för att bygga nya 
parkeringsplatser på grund av parkeringsminimikravet, vilket minskar mängden yta som kan 
användas till att bygga på och det blir svårare att förtäta Frederiksberg. Behovet för 
parkeringsplatser på Frederiksberg är stort under vissa tider på dygnet (kapital 4) och detta enbart 
bland de offentliga parkeringsplatserna. Detta innebär att det samtidigt som det finns en brist på 
offentliga parkeringsplatser, står det flera tomma privata parkeringsplatser som är anknutna till 
offentliga verksamheter, affärer, privata, parkeringsgarage etc. Skulle Frederiksberg ingå i ett 
övergripande samarbete mellan kommun och diverse andra aktörer som har parkeringsplatser i 
sitt förfogande, skulle behovet av offentliga parkeringsplatser bli lägre och färre 
parkeringsplatser skulle behöva anläggas eftersom fler parkeringsplatser skulle vara tillgängliga, 
vilket gör att mer markyta skulle kunna användas till andra fysiska strukturer än till 
parkeringsplatser. Det fysiska kapitelet är generellt väldigt starkt på Frederiksberg, och det finns 
flera olika transportmedel att välja mellan (ibid), vilket innebär att det finns andra alternativ att 
välje än bilen, ifall parkeringsavgifter skulle höjas och färre parkeringsplatser skulle anläggas. 
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Ekonomiskt kapital: Det ekonomiska kapitalet påverkas av att allmänheten får stå för kostnaden 
för anläggnningen av parkeringsplatserna. Eftersom omkostnaden för parkeringsplatser 
inkorporeras i fastigheten som parkeringsplatserna anläggs på, höjs alla priser som är 
associerande med fastigheten, som t ex hyra, kostnaden för varor och tjänster som säljs i 
fastigheten, m.m. (kapitel 3.2). Kostnaden för att anlägga en parkeringsplats i Frederiksberg är 
cirka femhundratusen danska kronor, vid en anläggning av en parkeringsplats i ett 
parkeringsgarage (kapitel 3.4).  Omkostnaden för en sådan parkeringsplats kommer alltså att 
påverka alla som använder sig av den fastigheten som tillgodoser bilister med denna 
parkeringsmöjlighet. På grund av parkeringsminimikravet som gör att ett minimiantal 
parkeringsplatser måste anläggas och att dessa parkeringsplatser måste anläggas inom själva 
fastigheten, kommer det stå flera privata parkeringsplatser tomma, samtidigt som det finns en 
brist på offentliga parkeringsplatser. Eftersom omkostnaden för en parkeringsplats är hög, är det 
ur ett ekonomiskt perspektiv dyrt att det finns parkeringsplatser tillgängliga som inte används. 
Som nämndes under naturkapitalet, påverkas också det ekonomiska kapitalet negativt av att 
människor har svårt att hitta en parkeringsplats. När människor har svårare för att avgöra hur 
lång tid det tar för dem att förflytta sig mellan ett ställe till ett annat innebär det försenigar, 
längre bilturer m.m, vilket i slutändan är en ekonomisk förlust.  
Att det finns en brist på parkeringsplatser innebär också att det är svårare för människor att 
parkera och göra sina inköp i staden, vilket hämmar affärena på Frederiksberg. Eftersom 
Frederiksberg har två timmar gratis parkering är människor mer benägna att utnyttja dessa två 
timmar. Priset för att parkera efter de två timmarna är det samma oberoende av om bilisten står 
parkerad en timme eller resterande tiden av dagen (kapitel 4.2). Den dåliga cirkulation av bilar 
gör att andra bilister inte får tillgång till parkeringsplatserna, vilket gör att färre har möjlighet att 
handla i Frederiksberg affärer. Samtidigt får parkeringsavgiftera inte vara för höga eftersom det 
skulle kunna hämma Frederiksberg ekonomi genom att färre kör in och gör sina inköp i 
Frederiksbergs affärer.  
Som nämnt i det fysiska kapitalet, försvåras möjligheten för nybyggnation samt renovering av 
parkeringsminimikravet. Detta kan sätta käppar i hjulet för företag som vill etablera sig i 
Frederiksberg, eftersom de kan få svårt för att bygga nytt och renovera för de behov som deras 
företag har. 
Humankapital: Människors kunskaper och utbildningsnivå påverkas inte märkvärt av bristen på 
parkeringsplatser. Men som i exemplet med skolan som skulle renoveras på Grundstigsvej 
(kapitel 4.6), får parkeringsminimikravet den inverkan att en renovering kan vara svår att 
påbörja, vilket leder till att faciliteter som ska användas i utbildningssyfte inte kan renoveras, 
eftersom det inte finns utrymme på fastigheten som faciliteten är byggd på att anlägga fler 
parkeringsplatser. Detta skulle indirekt kunna hämma humankapitalet i Frederikberg på långsikt, 
då lokalsamhället kan få svårt att anpassa sina utbildningsinstitutioner till det behov som finns, 
när parkeringsminimikravet påverkar möjligheten för att renovera byggnader. 
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Socialkapital: Som visades i exemplet från Oakland i Kalifornien (kapitel 3.2), påverkar 
parkeringsminimikravet byggfirmor till att bygga större lägenheter, eftersom det är mer 
gynnsamt ekonomiskt när det finns regler som gör att det måste byggas till en parkeringsplats till 
bostaden. Parkeringsplatserna för lägenheter tar mycket mark i anspråk, vilket gör att färre 
lägenheter kan byggas, eftersom marken används till parkering. När färre lägenheter kan byggas 
höjs också priset för lägenheter, eftersom det finns färre lägenheter tillgängliga. Det finns 
människor i olika stadier i livet och därför behövs flera olika typer av boende i varierande 
prisklasser Det är inte socialt rättvist att människor som inte äger bil får svårigheter med att köpa 
lägenhet som har en kostnaden inom deras ekonomiska förutästtningar, därför att priset på 
lägenheter är högre på grund av den parkeringsplats som måste anläggas i anslutning till 
bostaden. Frederiksberg har inga större sociala problem (kapitel 4), men de grupper av 
människor som inte äger kommer också behöva stå för kostnaden för en parkeringsplats de inte 
kommer använda. Det kan exkludera människor med lägre inkomster från att t ex köpa sin första 
bostadsrätt.  
Kulturkapital: Kulturkapitalet påverkas som humankapitalet heller inte märkvärt av bristen på 
parkeringsplatser. Det kan vara så att bristen på parkeringsplatser gör det svårt för människor att 
hitta parkeringsplatser vid behovet av att parkera för att få uppleva kulturen på Frederiksberg.   
5.3 Kan teorin om hållbar samhällsutveckling bidra med en hållbar lösning på 
Frederiksbergs brist på parkeringsplatser? 
 
För att lösa bristen på parkeringsplatser i Frederiksberg måste parkeringsnormerna som påverkar 
efterfrågan på parkeringsplatserna ändras. De tre huvudaspekter för parkering som måste ändras 
är avgiften för att parkera, parkeringsminimikrav och bestämmelserna för att parkering måste 
förses på var enskild fastighet. 
Parkeringsavgifter: Kostnaden för att parkera på Frederiksberg är i dagsläget 35 kronor om 
dagen inom parkeringszonen och gratis utanför (kapitel 4). För att lösa bristen på 
parkeringsplatserna måste parkeringsavgiften vara högre samt exponentiell för att inte uppmuntra 
bilister att stå parkerade en längre tid. De två timmarna som bilisten får stå gratis ska tas bort, 
eftersom det dels är enkelt att fuska genom att helt enkelt flytta bilen till en annan 
parkeringsplats för två nya gratis timmar, och dels därför parkeringsnormen uppmuntrar 
människor att stå parkerad längre än de behöver, vilket hämmar cirkulationen av bilar. Det ska 
inte vara gratis att parkera utanför parkeringszonen, även om priset för att parkerera utanför den 
nuvarande parkeringszonen givetvis bör vara lägre än kostnaden för att parkera inom, eftersom 
dessa parkeringsplatser är mindre attraktiva för bilister. Det bör också införas en låg och 
symbolisk parkeringsavgift på natten. Färre har behov av att parkera på natten, men det ska 
införas en låg parkeringsavgift för att inte uppmuntra människor till att välja bilen och stå 
parkerade på Frederiksberg över natten. Genom att införa parkeringsavgifter som är högre och 
inte ha några offentliga parkeringsplatser som är gratis, kommer färre välja att använda bilen, 
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vilket gör att de människor som är villiga att själva stå för kostnaden för att parkera inte kommer 
ha några svårigheter med att få en parkeringsplats (kapitel 3.5) 
Det krävs en större utredning för att anpassa parkeringsavgifterna till när behovet för parkering i 
Frederiksberg är som störst. Parkeringsbeläggningen är högst på vardags eftermiddagar och 
kvällar, samt lördagar runt klockan tolv på dagen (kapitel 4.2). Därför ska priset för att parkera 
vara högre under dessa tidspunkter på dygnet, då parkeringsbehovet är större. Frederiksbergs 
kommun har utarbetat nya parkeringsavgifter (kapitel 4.4). Dessa parkeringsavgifter är låga och 
avgifterna tar inte hänsyn till när parkeringsbehovet är som störts, vilket gör dem ineffektiva och 
de åtgärdar inte det bakomliggande problemet. Det krävs en större utredning för att utarbeta rätt 
parkeringsavgifter än den utredning som Frederiksbergs kommun har föreslagit (ibid). En bra 
riktningslinje är att försöka få en parkeringsbeläggning på cirka 85 procent bland de mer 
efftertraktade parkeringsplatserna på Frederiksberg, eftersom det innebär att det finns tillgängliga 
parkeringsplatser för bilister som är villiga att betala för en mer marknadsorietnerad 
parkeringsavgift. Genom att ändra parkeringsavgiften går det att uppnå en parkeringsbeläggning 
på 85 procent (3.5 kapitel). 
Priset för parkering gällande bilister som arbetar eller bor i kommunen är för lågt. Det kostar 150 
kronor för en boendelicens och 1200 kronor för en arbetslicens om året (kapitel 4.2), vilket inte 
motsvarar omkostnaden för att ha parkeringsplatser tillgängliga för en alla dagar om året. Dessa 
licenser ger också vedebörden tillstånd att parkera på vilken offentligparkeringsplats som helst 
inom Frederiksberg, vilket gör att boende och arbetande med en sådan parkeringslicens kan 
ockupera vilken offentliga parkeringsplatser de vill och hur länge de vill, helt gratis. Detta måste 
åtgärdas på så sätt att de boende eller de arbetande har tillgång till att parker vid sitt arbete eller 
bostad, och inte på hela Frederiksberg, samt att priset för dessa parkeringslicenser höjs. Ett 
sådant förslag kommer troligtvis inte vara populärt bland de boende och arbetande på 
Frederiksberg och det är därför viktigt att en sådan ändring utarbetas tillsammans med 
medborgarna. Ett sätt att gå tillväga skulle vara ifall pengarna som betals in för parkering, 
åtinvesteras i närområdet (ibid)  
Parkeringsminimikravet: Denna parkeringsnorm får en rad negativa konsekvenser på flera 
samhällskapital. Därför måste parkeringsminimikravet avskaffas och ersättas med ett 
parkeringsmaximikrav, där det finns ett max antal för hur många parkeringsplatser som får 
byggas (kapitel 3.5). Parkeringsminimikravet gör bilen mer attraktiv som transportmedel, 
samtidigt som normen gör att för många parkeringsplatser anläggs i fastigheter, eftersom 
minimikravet basers på när behovet för parkering i dessa fastigheter är som störst. Normen gör 
att det anläggs många parkeringsplatser i anslutning till fastigheterna, och som Shoup beskrev 
(kapital 3.2) blir konsekvensen av detta en ökad efterfråga på offentliga parkeringsplatser, 
eftersom personer som tar bilen till exempelvis sitt jobb behöver sedan parkera bilen på en 
offentligparkeringsplats när de utför andra aktiviteter i staden. Om det däremot är ett 
parkeringsmaximikrav, finns det inte lika många parkeringsplatser tillgängliga, vilket gör att 
människor uppmuntras till att välja andra tranportmedel än bilen.  Exakt hur dessa 
SGEL36 Fungerar Hållbar Samhällsutveckling? Hjalmar Zola Christensen 
44 
 
parkeringsmaximikrav bör utformas, kräver en större utredning, eftersom olika faciliteter 
behöver olika många parkeringsplatser beroende på vad faciliteten kommer att användas till. T 
ex en mataffär har ett parkeringsbehov medan en grundskola har ett annat parkeringsbehov och 
samtidigt kan det vara svårt att beräkna behovet enbart utifrån byggnandes funktion, då t ex olika 
mataffärer kan ha olika parkeringsbehov även om de fyller samma funktion.  
Samarbete mellan flera aktörer: Frederiksbergs parkeringsminimkrav kräver att 
parkeringsplatser måste förses inom själva fastigheten. En ändring av detta kan bidra till att brist 
på offentliga parkeringsplatser åtgärdas. Det finns privata parkeringsplatser som står tomma och 
tillgängliga på flera fastigheter i närheten, samtidigt som det finns en brist på offentliga 
parkeringsplatser.  I dagsläget går det inte att göra överskridande avtal mellan olika fastigheter 
gällande rätten till användningen av parkeringsplatserna. Effektivbaserad parkeringsnorm har 
syftet att reducera antalet av parkeringsplatser som står tomma, genom samarbeten mellan 
aktörer som har parkeringsplatser tillgänglia på sina fastigheter (kapitel 3.5). Dessa aktörer kan 
vara allt från offentliga skolor, till större arbetsplatser, affärer etc. Denna parkeringsnorm skulle 
inte bara bidra med att parkeringsplatser som annars står tomma skulle kunna användas, utan det 
bidrar också med att fler parkeringsplatser skulle stå till förfogande, och därmed skulle färre 
parkeringsplatser behöva anläggas. Det finns dock vissa svårigheter med normen eftersom det 
kan vara svårt att utforma och upprätthålla den så att alla parter som är med om samarbetet blir 
nöjda. För att kunna upprätthålla normen bör det därför införas parkeringsavgifter för 
parkeringsplatserna som ingår i dessa samarbeten, som genom gemensamt avtal kan användas av 
fler än de som har ärende i fastigheten som parkeringsplatserna är anlagda på. För att kunna 
implementera denna parkeringsnorm bör Frederiksbergs kommun gå i spetsen och förra en 
dialog med aktörer som kunde gynnas av en sådan parkeringsnorm. 
Sammanfattningsvis: Dessa tre förändringar av parkeringsnormerna i Frederiksberg; högre och 
anpassade parkeringsavgifter efter parkeringsbeläggning, en effektivbaserad parkeringsnorm och 
ett parkeringsmaximikrav, skulle lösa bristen på parkeringsplatserna på ett hållbart sätt utifrån 
Roselands samhällskapitalramverk. Dessa tre åtgärder skulle innebära att samtliga 
samhällskapitel naturkapitalet, fysiska kapitalet, socialkapitalet och ekonomiska kapitalet skulle 
förbättras, medan lösningen möjligen skulle ha viss positiv inverkan på humankapitalet (kapital 
5.2). Lösningen måste dock implementeras rätt. För små förändringar och för stora förändringar 
av parkeringsnormerna skulle innebära att de sex samhällskapitalen kommer att påverkas olika, 
både positivt och negativt. Beroende på t ex hur höga parkeringsavgifterna skulle sättas skulle 
det ekonomiska kapitalet kunna påverkas negativt därför att få skulle välja att handla i centrum 
på grund av dyra parkeringsavgifter, medan naturkapitalet hade förbättras ytterligare därför färre 
hade använt bilen. Det gäller att sätta en parkeringsavgift som dels reducera människornas vilja 
att köra bil för att handla i centrum, men samtidigt inte påverka affärernas möjlighet att sälja sina 
varor. Frederiksberg har en välutvecklad kollektivtrafik (kapitel 4), vilket innebär att det finns 
många alternativ istället för att bilen och människor har möjlighet att ta sig runt i staden på andra 
sätt. Som nämnts tidigare får det ekonomiska kapitalet andra positiva effekter av att 
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parkeringsavgifterna höjs, (kapitel 5.2). Det är inte antingen en förbättring av naturkapitalet eller 
det ekonomiska kapitalet, det gäller att hitta balansen som gynnar båda.  
Underkategorier och mål: För att kunna implementera dessa åtgärder bör det enligt Roselands 
T.H.S utformas mål utifrån de enskilda samhällskapitalen (kapitel 2.1). Genom att göra 
underkategorier utifrån samhällskapitalen och mål vars syfte är att förbättra underkategorierna, 
säkerställer man att problemet löses på ett hållbart sätt (ibid). De underkategorier och mål som är 
lämpliga att försöka uppnå för att lösa hållbarhetsproblemet med bristen på parkeringsplatser är 
följande.  
Fysiskt kapital: Underkategori parkeringsbeläggning och renoveringsmöjligheter. 
Mål: Utarbeta parkeringsnormer som gör att de offentliga parkeringsplatserna har en 
parkeringsbeläggning på 85 procent. 
Mål: Göra det möjligt att renovera byggnader utifrån människor genom en välutarbetad 
parkerkingsmaxmimikrav 
Naturkapital: Underkategori luft och co2-utsläpp. 
Mål: Luftföroeningarna i luften är inom EU:s direktiv till år 2020. 
Mål: Reducera co2-utsläppet så att trafiken står för max 25 % av alla co2-utsläpp i Frederiksberg 
till år 2020. 
Ekonomiskt kapital: underkategori parkeringsavgifter 
Mål: Utforma högre parkeringsavgifter som täcker utgifterna för att upprätthålla de offentliga 
parkeringsavgifterna, och som samtidigt tar hänsyn till en parkeringsbeläggning på 85 procent. 
Mål: Implementera en fungerande effektivbaserad parkeringsnorm med andra aktörer i 
kommunen. 
”Kan teorin om hållbar samhällsutveckling bidra med en hållbar lösning på Frederiksbergs 
brist på parkeringsplatser?”: T.H.S: s samhällskapitalramverk är användbar för att utarbeta 
lösningar som anpassar sig till lokalsamhällets behov. Lösnigen som presenteras här redogör 
först för varför bristen på parkeringsplatserna är ett hållbarhetsproblem och hur detta 
hållbarhetsproblem påverkar de sex samhällskapitalen. Men det finns ett  tydligt dilemma med 
denna lösning som inte är hållbar. Enligt T.H.S ska lösningen på ett hållbarhetsproblem utarbetas 
utifrån lokalsamhällets samhällskapital. Bristen på parkeringsplatser beror inte enbart på att 
parkeringsnormerna i Frederiksberg, utan också på Köpenhamns parkeringsnormer som gör att 
många köpenhamnare väljer att parkera i Frederiksberg, eftersom Frederiksberg har lägre 
parkeringsavgifter (kapitel 4.3). Skulle denna lösning implementeras i Frederiksberg skulle 
resultatet troligtvis vara att frederiksbergare skulle välja att parkera sin bil i Köpenhamns 
kommun istället, och hållbarhetsproblemet blir således Köpenhamns. Köpenhamns kommun och 
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Frederiksbergs kommun behöver därför föra en dialog sinsemellan för att utforma likartade 
parkeringsnormer som gynnar båda kommuner.  
Utifrån denna fallstudie visar det sig att lokalsamhällen påverkar varandra, och hur en lösning 
inom ett lokalsamhälle påverkar ett närliggande lokalsamhälle, belyser inte Roseland i sin teori. 
Frederiksbergs ändringar av sina parkeringsnormer kommer få en påverkar på hur många bilister 
som väljer att parkera i Köpenhamn, eftersom dessa två lokalsamhällen är så pass nära varandra. 
Ett komplement i Roselands T.H.S hade därför varit att också undersöka hur andra 
lokalsamhällen i närheten av det lokalsamhälle som ska implementera en lösning för mer 
hållbarhet, kommer att påverkas av denna lösning. Denna studie har utgått ifrån den teoretiska 
delen av Roselands teori, samhällskapitalramverket. Men även inom de andra två delarna av 
teorin, samhällsmobilisering och samhällskapitalverktyget, redogör Roseland heller inte för 
lokalsamhällens påverkan på varandra och hur man bör agera för att lösa en negativ icke 
hållbar påverkan (kapitel 2.3–2.4). Teorins samhällskapitalramverk bidrar därför med att utarbeta 
en lösning som möjligen är hållbar för det lokalsamhälle som applicerar teorin, men inte för de 
kringliggande lokalsamhällena som kan komma att påverkas negativt av lösnigen som 
implementeras. Teorin är därför applicerbar och användbar tillviss del, eftersom den ger ett 
ramverk som tar hänsyn till alla aspekter i ett lokalsamhälle. Men teorin uppfyller egentligen inte 
sitt syfte, eftersom syftet med teorin är att utveckla lokalsamhällen hållbart, och för att i stor 
skala göra alla lokalsamhällen hållbara när de väljer att applicerar teorin (Kapitel 1). När teorin 
inte belyser och hanterar lokalsamhällens påverkan på varandra, går detta inte att uppnå.  
En annan synvinkel som bör belysas är huruvida Roselands teori kan klassificeras inom den 
svaga kategorin av hållbarhet eller den starka. Eftersom Roselands menar att det går att bedöma 
hållbarhet utifrån dessa sex samhällskapital och att det samlade värdet av dessa, avgöra ifall 
utvecklingen som sker i ett lokalsamhälle är hållbar eller inte, skulle teorin klassas inom svag 
hållbarhet (kapitel 2.1). Det finns ingen konsensus inom vetenskapen att svag hållbarhet 
egentligen är hållbar. förespråkar i sin Det kan därför ifrågasättas hur pass hållbarhet ett samhälle 
som använder sig av T.H.S skulle bli i praktiken.  
Diskussion 
Roselands teori om hållbar samhällsutveckling ger ett lokalsamhälle möjlighet att arbeta utifrån 
ett ramverk som gör att aspekter för hållbarhet utifrån lokalsamhällets grundförutsättningar 
belyses och bearbetas, för att en optimal lösning på ett hållbarhetsproblem ska implementeras. 
Det finns problem med teorin, utöver det som nämdes i kapitel 5.3. Roseland definierar inte vad 
som är och inte är ett lokalsamhälle, vilket innebär att det kan ifrågasättas huruvida 
Frederiksberg skulle definieras som ett lokalsamhäll. Utifrån min tolkning av Roselands teori, är 
Frederiksberg ett lokalsamhälle, därför det är ett geografiskt område som med en befolkning och 
ett lokalstyre.  Genom att inte definiera vad som är ett lokalsamhälle, blir det också svårt att dra 
gränsen för när något är för stort för att vara ett lokalsamhälle och därmed kan teorin appliceras 
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på geografiska områden som har en befolkning som är så pass stor, att själva konceptet med att 
utgå ifrån befolkningen och samhällskapitalen blir för abstrakt och svårhanterligt.  
Det bör påpekas återigen att uppsatsen har undersökt den teoretiska delen av Roselands teori, 
samhällskapitalramverket. De praktiska delarna samhällsmobilisering och 
samhällskapitalverktyg, fyller en viktig funktion i teorin, men för att undersöka hela teorin krävs 
det att ett lokalsamhälle som applicerar teorin på sig själv och ett hållbarhetproblem som de vill 
åtgärda. Hade Frederiksbergs kommun använt sig av Roselands teori hade resultatet troligtvis 
varit mycket annorlunda från mitt. Frederiksbergs kommun har länge haft de gamla frikostliga 
parkeringsnormerna, vilket skulle göra det svårt för kommunen att föreslå radikala lösningar som 
presenteras i kapitel 5.3. Roselands teori bygger på att befolkningen ska vara med och utforma 
och bestäma över hur lösningen på hållbarhetsproblemet ska se ut, och eftersom befolkningen är 
vana vid de gamla normerna skulle de troligvis inte vilja implementera åtgärder som skulle öka 
kostnaden för bilägare, även om det skulle gynna lokalsamhället och befolkningen som helhet.  
Lösningen i kapitel 5.3 är radikal i den bemärkelsen att den inte bara höjer parkeringsavgifterna 
mer än vad Frederiksbergs kommun planerat att göra (kapitel 4.4), utan den ändrar också 
parkeringsminimkravet till ett parkeringsmaximikrav, vilket hade fått en stor betydning för hur 
många parkeringsplatser som skulle anläggas på Frederiksberg i framtiden. Ur längre 
tidsperspektiv skulle ändringen av parkeringsminimikravet till ett parkeringsmaximikrav 
innebära att parkeringsavgifterna höjts, eftersom färre parkeringsplatser skulle vara tillgängliga. 
Det bör också diskuteras huruvida det är relevant att utgå ifrån alla samhällskapitalen när ett 
hållbarhetsproblem ska lösas. Eftersom teorin krävde att det skulle tas hänsyn till alla 
samhällskapital när en lösning utarbetades, gjorde jag detta. Men resultatet av appliceringen visar 
att parkeringsnormerna inte påverkar kulturkapitelet och humankapitalet något märkvärt. Det 
skulle vara mer relevant att fokusera på de kapital som verkligen påverkas av bristen på 
parkeringsplatserna och de gamla parkeringsnormerna, för att på så viss göra en mer djupgående 
studie av dem och kunna förbättra dem ytterligare. Hållbarhetsproblem är hållbarhetsproblem av 
olika anledningar, och vissa av problemen kan påverka vissa samhällskapital, medan andra kan 
påverka andra samhällskapital. Det blir därför svårt att försöka åtgärda bristen på 
parkeringsplatser på ett sätt som ska gynna t ex kulturkapitalet. Samtidigt kan det också vara 
svårt att på förhand veta hur olika hållbarhetsproblem påverkar samhällskapitalet och därför kan 
det är nödvändigt att följa T.H.S samhällskapitalramverk.  
Avslutningsvis vill jag poängtera att T.H.S har flera likheter med “The sustainable livelihoods 
framework”  (SLF). Det är tydligt att Roseland är influerad av den diskurs som dominerade 
1990-talet, vad gäller synen på utveckling och på vem som ska vara drivkraften bakom den.  Jag 
ser det som att Roseland med T.H.S har gjort ett ambitöst försök att utforma en teori som är 
universellt applicerbar på alla lokalsamhällen, och därmed övergå SLF, som är utformad för 
rurala icke industrialiserade lokalsamhällen. Denna ambition tror jag personligen är en svaghet i 
teorin, eftersom den simplifierar många av de olika dilemman som olika lokalsamhällen har. Den 
påstår att sålänge det tillviss del tas hänsyn till alla aspekter inom ett lokalsamhälle kommer en 
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lösning som är ”hållbar” att kunna implementeras och allt blir bra. Hållbarhetsproblematiken i 
Frederiksberg ser och är mycket annorlunda jämfört med hållbarhetsproblematiken i rurala icke 
industriella lokalsamhällen. Varför simplifiera och påstå att man har kommit på en ”medicin” 
som kan lösa alla hållbarhetsproblem i alla lokalsamhällen, istället för ärligt erkänna att 
hållbarhet som koncept är både abstrakt och komplext, och kräver mer än en ”universell” teori 
som ska fungera som ”quick fix”.    
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Sammanfattning 
Syftet med denna uppsats är att undersöka validiteten i Roselands teori om hållbar 
samhällsutveckling, genom att applicera den på Frederiksberg, en kommun som ligger i 
Köpenhamnstad. Roselands teori ska användas på lokalsamhällen som Frederiksberg, för att de 
ska kunna utvecklas hållbart. Lokalsamhället ska med hjälp av teorin utarbeta en lösning på ett 
hållbarhetsproblem som existerar i lokalsamhället. Teorin består av tre delar, 
samhällskapitalramverket, samhällsmobilisering och samhällskapitalverktyget. 
Samhällskapitalramverket är grundstenen och den mer teoretiska delen som redogör för i vilka 
termer och resonemang ett lokalsamhälle ska arbeta utifrån. Samhällskapitalverktyget redogör 
för hur ett lokalsamhälle mer praktiskt ska gå tillväga när de implementerar 
samhällskapitalramverket, medan samhällsmobiliseringen belyser vikten av att under denna 
process engagera och inkludera medborgarna i lokalsamhället. Denna studie är teoretisk och 
kommer därför använda sig av samhällskapitalramverket och inte undersöka de två övriga 
delarna av teorin. För att undersöka validiteten för hela teorin krävs det att ett lokalsamhälle 
implementerar den. 
Samhällskapitalramverket utgår ifrån att det finns sex samhällskapital i varje lokalsamhälle, och 
dessa sex samhällskapital är: Naturkapitalet, fysiska kapitalet, ekonomiska kapitalet, 
humankapitalet, socialkapitalet och kulturkapitalet. Alla dessa kapital påverkar varandra på olika 
sätt och därför ska det tas hänsyn till alla sex när en lösning på ett hållbarhetsproblem utarbetas. 
Naturkapitalet omfattar lokalsamhällets påverkar miljön och klimatet, det ekonomiska kapitalet 
omfattar lokalsamhällets ekonomiska förutsättningar som företagsklimat, ekonomiska resurser, 
arbetslöshet etc. Det fysiska kapitalet omfattar infrastruktur, byggnader och dess funktioner, samt 
kommunikationsmöjligheter som telefoni och internet. Humankapitalet innefattar utbildnings- 
och erfarenhetsnivån bland medborgarna i lokalsamhället. Socialkapitel berör människornas 
sociala förhållande i lokalsamhället, som t ex utanförskap och jämlikhet. Kulturkapitalet omfattar 
de kulturella traditoner som finns i lokalsamhället, men också kulturella ting som konst, musik 
och teater.   
Samhällskapitalen har underkategorier med mål som ska utarbetas utifrån hållbarhetsproblemets 
karaktär för att säkerställa att lösningen som utarbetas är hållbar och utvecklar lokalsamhället i 
rätt riktning. Ett exempel på en underkategori kan vara att åtgärda arbetslösheten, och målet är 
därför att minska arbetslösheten i lokalsamhället, samtidigt som det ursprungliga 
hållbarhetsproblemet åtgärdas. T ex en förorening av en sjö skulle kunna åtgärdas genom att 
personer anställdes för att rengöra sjön. Detta skulle på så viss gynna både naturkapitalet och det 
ekonomiska kapitalet. Arbetslösheten sjunker och föroreningen åtgärdas.    
Hållbarhetsproblemet i Frederiksberg som Roselands teori testas på, är att åtgärda bristen på 
parkeringsplatser som existera i kommunen. Detta hållbarhetsproblem kan vid första anblick te 
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sig enkelt, eftersom den naturliga lösningen skulle vara att anlägga fler parkeringsplatser. Men 
det finns bakomliggande faktorer som förklarar varför problemet har uppståt och det finns 
konsekvenser av problemet och dess bakomliggande orsak, som påverkar Frederiksberg negativt 
utifrån samhällskapitalramverkets perspektiv. 
De bakomliggande faktorerna till Frederiksbergs brist på parkeringsplatser beror på 
parkeringsnormer som uppmuntrar bilism, därmed behövs fler parkeringsplatser, och det leder 
till en ond cirkel. Parkeringsnormer som två timmars gratis parkering, en låg parkeringsavgift på 
35 danska kronor per dag inom den östra parkeringszonen (se bilaga) och gratis parkering 
utanför parkeringszonen, är parkeringsnormer som gör det attkrativt att välja bilen framför andra 
transportmedel. Det kostar 150 danska kronor för en boendeparkeringslicens och 1200 kronor för 
en arbetsparkeringslicens per år. Dessa avgifter motsvarar inte omkostnaden för att upprätthålla 
parkeringsplatserna och kostnanden hamnar därför på allmänheten. Eftersom Frederiksberg har 
billiga parkeringsavgifter väljer även en del köpenhamnare att ställa sin bil på Frederiksberg för 
att sedan ta sig över till Köpenhamns kommun. Detta beror på att parkeringsavgifterna precis 
utanför Frederiksbergs östra kommungräns, är mycket dyrare än inom parkeringszonen. Detta är 
bidragande orsak till att det är en brist på parkeringsplatser för de boende i kommunen. De 
boende kommer generellt hem från arbetet runt klockan 16.00–18.00 och upptäcker att de 
offentliga parkeringsplatserna som är närheten av deras bostäder, är ockuperade av andra bilister. 
Parkeringsbeläggningen är vid vissa tillfällen hela 97 % av de offentliga parkeringsplatser, vilket 
innebär att nästan alla offentliga parkeringsplatser är ockuperade av bilar.  
Frederiksberg har ett parkeringsminimikrav, vilket innebär att det minst måste anläggas en viss 
mängd parkeringsplatser vid byggandet eller vid renovering av gamla byggnader. T ex för varje 
familjebostad som byggs måste det minst anläggas en parkeringsplats, och för var 50 
kvadrameter verksamhetslokal som byggs, måste det anläggas minst en parkeringsplats. Denna 
parkeringsnorm gör att det anläggas många privata parkeringsplatser, vilket bidrar till att 
människor väljer att ta bilen istället för andra transportmedel. Parkeringsminimikravet kräver 
också att parkeringsplatserna som ska anläggas måste anläggas på fastigheten som byggnaden 
ska byggas på, vilket innebär att det inte går att göra överskridande avtal mellan olika fastigheter 
för att täcka parkeringsbehovet för fastigheterna. Detta gör att många privata parkeringsplatser 
kan stå tomma eftersom de efterfrågas bara på vissa tider på dygnet eller vissa tider i veckan. 
Samtidigt som dessa privata parkeringsplatser står tomma, finns det en brist på offentliga 
parkeringsplatser. Parkeringsminimikravet ökar andelen som behöver parkera på offentliga 
parkeringsplatser i Frederiksberg, därför att bilisterna som först väljer att parkera på de privata 
parkeringsplatserna kommer behöva parkera bilen på de offentliga parkeringsplatserna när de 
utför ärenden i staden.  
Konsekvensen av parkeringsnormerna är en ökad bilism och dyrare omkostnader vid byggande, 
eftersom kostnaden för byggandet ökar i och med att en viss mängd parkeringsplatser måste 
anläggas. Det finns flera negativa konsekvenser. T ex innebär den stora mängd parkeringsplatser 
som anläggs vid nybyggnation att mycket markyta tas in anspråk för parkering, istället för till 
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andra funktioner som behövs i samhället. Parkeringsminimikravet gör det också svårt att få 
tillstånd till att renovera gamla byggnader och bygga nya, eftersom en viss mängd 
parkeringsplatser måste anläggas inom fastigheten, vilket kan bli svårt eftersom det finns en 
begränsad mängd markyta att anlägga parkeringsplatserna på.  
Flera av Frederiksbergs samhällskapital tar skada av bristen på parkeringsplatser, och de 
nuvarande parkeringsnormerna som orsakat problemet. Naturkapitalet påverkas av utsläppet från 
fler bilar, både vad gäller koldioxidsutsläpp och luftförorenig. Det ekonomiska kapitalet 
påverkas av de ineffektiva parkeringsnormerna som gör att utgifterna från parkeringsplatserna 
inte täcks av bilisterna utan allmänheten. Kapitalet påverkas också av att det finns en brist på 
offentliga parkeringsplatsers samtidigt som det finns privata parkeringsplatser tillgänliga. Det är 
en ekonomisk förlust att de privata parkeringsplatserna inte används medan människor kör runt 
och letar efter att få parkera på en offentlig parkeringsplats. Det fysiska kapitalet påverkas 
negativt av parkeringsminimikravet därför att det försvårar för att renovera och bygga nytt, och 
det gör att markyta som annars skulle kunna användas till andra funktioner används till privata 
parkeringsplatser som används ineffektivt. Humankapitalet, kulturkapitalet och socialkapitalet 
påverkas inte nämnvärt av bristen på parkeringsplatser. Däremot gör parkeringsminimikravet det 
dyrare att bygga, och studier visar att byggfirmor väljer att bygga dyrare och större bostäder 
därför att en parkeringplats som måste anläggas till bostaden. Byggfirmor gör större vinster när 
de bygger större bostäder, eftersom omkostnaden för parkeringsplatsen är den samma oberoende 
av storleken på bostaden. Utifrån socialkapitalet är det inte rättvist att färre bostäder byggs för de 
människor som har sämre ekonomiska förutsättningar. Humankapitalet kan påverkas av 
parkeringsminimikravet, därför svårigheten för renovering och nybyggande, kan försvåra 
byggandet av nya utbildningsinstitutioner vilket indirekt kommer påverka människor 
utbildningnivå.   
För att lösa bristen på parkeringsplatserna på Frederiksberg måste parkeringsnormerna ändras. 
Genom att höja parkeringsavgiften inom parkeringszonen samt införa parkeringsavgifter för hela 
Frederiksberg uppmuntrar man inte människor till att använda bilen i samma utsträckning. 
Parkeringminimikravet ska ersättas med ett parkeringsmaximikrav, vilket innebär att det istället 
för ett minimum av parkeringsplatser ska anläggas, finns det ett maximum av parkeringsplatser 
som får anläggas. Det ska också införas en effektivbaserad parkeringsnorm, vars syfte är att göra 
överskridande avtal mellan aktörer som har privata parkeringsplatser tillgängliga. Detta avtal 
innebär att fastigheter som har privata parkeringsplatser gör dem tillgängliga för allmänheten 
samtidigt som de själva får tillgänglighet till varandra parkeringsplatser, och på så sätt blir fler 
parkeringsplatser tillgängliga för alla. Det kräver en parkeringsavgift på de parkeringsplatser som 
är med i detta överskridande avtal för att få normen att fungera. Parkeringsnormen med två 
timmar gratis parkering inom parkeringszonen måste också tas bort. Att redogöra för exakt hur 
mycket parkeringsavgifterna ska höjas med, kräver en större studie. Parkeringsavgifterna måste 
variera beroende på tiden på dygnet, och på hur attraktiva olika parkeringsplatser i Frederiksberg 
är. Desto mer attraktiva, desto högre avgifter. Parkeringsavgifterna måste också vara 
SGEL36 Fungerar Hållbar Samhällsutveckling? Hjalmar Zola Christensen 
52 
 
exponentiella för att göra det dyrare desto längre tid en bilist står parkerad, istället för 35 kronor 
oberoende av ifall bilisten står parkerad tre timmar eller tio timmar. 
Roselands teori om hållbar samhällsutveckling är ett användbart ramverk för att lösa ett 
hållbarhetsproblem i ett lokalsamhälle. Men teorin belyser inte konsekvensen av 
implementeringen av lösningen som presenteras här, på lokalsamhällen utanför Frederiksberg. 
Som tidigare nämnt väljer köpenhamnare att parkera på Frederiksberg därför att 
parkeringsnormerna i Köpenhamn är mer strikta, som t ex högre parkeringsavgifter. Skulle 
Frederiksberg åtgärda sina parkeringsnormer och göra dem striktare än Köpenhamns, skulle 
troligtvis frederikberga och köpenhamnare välja att parkera i Köpenhamns kommun istället. 
Hållbarhetsproblemet skulle därför delvis förflyttas till Köpenhamns kommun när det åtgärdats i 
Frederiksbergs kommun. En optimal lösning på problemet kräver att de två lokalsamhällena 
gemensamt samarbetar om parkeringsnormer som gynnar båda.  Teorin bör kompleteras med att 
belysa hur ett lokalsamhälles lösning kan komma att påverka ett annat, och därför bör det också 
tas hänsyn till det andra lokalsamhället när lösningen utarbetas. Det går inte att utgå ifrån att 
lokalsamhällen är oberoende av varandra och att de inte påverkas av det som sker i respektive 
samhälle. Syftet med teorin är i slutändan att göra alla lokalsamhällen hållbara genom att varje 
enskilt lokalsamhälle implementerar teorin om hållbar samhällsutveckling, och på så vis blir hela 
världen hållbar. Med teorin går det att göra ett lokalsamhälle mer hållbart, men eftersom teorin 
inte belyser lokalsamhällens påverkan på varandra, går det inte att göra alla lokalsamhällen i 
världen hållbara genom att implementera teorin i var enskilt lokalsamhälle. 
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Bilaga 
 
Figur: Bilden visar Frederikbergs parkeringszon. Den östra delen som är makerad i blått är 
själva parkeringszonen där det kostar 35 danska kronor att parkera om dagen. Utanför 
parkeringszonen är det gratis att parkera på Frederiksberg. 
 
